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N. B. Per semplicita grafica le prese d’aria sono state unificate nel modello piccolo mentre gli MB-326 G e K adottavano quelle ridimensionate. 
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Il’inizio degli anni Cinquanta il generalizzarsi della propulsione a 

getto sui velivoli di prima linea richiede un radicale mutamento 

nei programmi addestrativi militari. L’Aermacchi sin dal 1949 sie 
occupata di addestratori costruendo su licenza la versione italiana del 
Fokker S 11 per la scuola di primo periodo e ha proposto il prototipo MB- 
323 che risponde a un programma ministeriale per un velivolo d’addestra- 
mento di secondo periodo, la cui produzione non si realizza per il massic- 
cio arrivo dei T-6 americani. Vi é un orientamento per sperimentare la for- 
mula aviogetto “ab initio” per cui non appena si rende disponibile il tur- 
bogetto leggero Armstrong Siddeley Viper l’ingegner Ermanno Bazzocchi 
sviluppa e presenta il progetto di un velivolo, l'MB-326, che compendia i 
due primi periodi d’‘istruzione. 


t the beginning of the Fifities the increasing diffusion of jet propulsion 

on first-line aircraft called for a radical change in military training pro- 

grammes. Since 1949 AerMacchi was busy with trainers and was 
licence-producing the Italian version of the Fokker S 11 primary trainer, while 
at the same time proposing its MB-323 prototype in compliance with an Air 
Ministry programme for an advanced trainer, although production failed to 
materialize on account of massive T 6 supplies. A trend had arisen about exper- 
imenting an “ab initio” jetplane trainer solution, so that ingegner Ermanno 
Bazzocchi, no sooner than the light Armstrong Siddeley Viper turbojet became 
available, developed and submitted his project for the MB-326, an aircraft com- 
bining both the primary and secondary stages of pilot training. 





Il primo prototipo 
dell'MB-326 (MM 571) 
ripreso in 

uno dei suoi primi voli 
nell’area dell’aeroporto 
di Venegono. 


The MB-326 (MM 571) first 
prototype during 

the test flights 

in Venegono 

airfield area, 


Il prototipo 

dell’ Aermacchi MB-326 
appena completato. 

A destra: due artefici del 
successo dell’azienda 
italiana nel dopoguerra, 
lingegner Ermanno 
Bazzocchi e l‘ingegner 
Paolo Foresio, per lungo 
tempo presidente 

di Aermacchi. 


The Aermacchi MB-326 
first prototype ready 
for flight testing. 

Right: two protagonists 
of the Italian company 
success in the postwar, 
ingegner Ermanno 
Bazzoccht (MB-326 
designer) and ingegner 
Paolo Foresio, president 
of Aermacchi. 
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| numero 326 é originariamente attribui- 

to a un progetto dell’inizio del 1953 per 

un biposto in tandem a struttura lignea, 
con ala a freccia dotato di un turbogetto 
Adder con presa d’aria dorsale, ma il pro- 
gramma é perd abbandonato . Il primo pro- 
getto del nuovo addestratore anticipa sotto 
alcuni aspetti quello che sarebbe stato I'MB- 
326 definitivo ma ha i posti affiancati e l’im- 
pennaggio verticale e diritto e di allunga- 
mento e superficie minore. 

Al contrario degli inglesi con il Jet 
Provost, in Italia si propende per la soluzio- 
ne biposto in tandem 
Bazzocchi rivede il suo progetto che verso 
la fine del 1953 assume la sua definitiva 


e l’ingegner 


fisionomia di addestratore basico con posti 
di pilotaggio in tandem. Ne cura attenta- 
mente lo studio aerodinamico anche in gal- 
leria per garantire un particolare comporta- 
mento dell’aereo per l’uscita dalla vite: l’ae- 
reo dimostrera poi di uscire con facilita da 
questa manovra anche dopo 8 giri. Un 
simulacro permette di definire soluzioni 
costruttive che uniscano soluzioni ergono- 
miche moderne e impianti efficienti anche 
per facilitare tutte le operazioni di manu- 
tenzione. Impostato con un coefficiente di 
robustezza 12, la struttura destinata alle 
prove statiche raggiungera addirittura il 
valore di 13,8. 

Quando nell’aprile 1956 |’Aeronautica 
militare da ufficialmente il via al 326 la casa 
varesina ha gia al suo attivo circa due anni 
e mezzo di lavoro di progettazione svoltosi 
in gran parte autonomamente dalle succinte 
is militari che, fra l‘altro, non chie- 
devano né la pressurizzazione della cabina, 


he number 326 was originally assigned 

to a project dating from early 1953 for a 

swept-wing, wooden-structure tandem 
two-seater powered by an Adder turbojet with 
dorsal air intake, but the concerned programme 
was abandoned. The initial project of the new 
trainer anticipated in some respects what was 
to become the final MB 326, but with side-by- 
side seats and an unswept fin and rudder fea- 
turing smaller area and aspect ratio. To the 
contrary of the British Jet Provost, a tandem 
two-seat solution was preferred in Italy, and 
ingegner Bazzocchi revised his project which, 
late in 1953, took its final aspect of a basic trat- 
ner with tandem crew seats. The new plane's 
streamlining was accurately studied also in a 
wind tunnel to ensure exceptional spinning 
exit characteristics: later, the type was to prove 
that was able to come out of spinning after 


only eight turns. A mock-up allowed construc- 
tional solution combining simplicity and effi- 
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née le installazioni di armi, sia di lancio sia 
di caduta. Bazzocchi fa di testa sua e ha ben 
ragione imponendo, fra l’altro, il seggiolino 
eiettabile e una cabina pressurizzata (ricor- 
diamo che gli addestratori dell"epoca non 
avevano tutte e due le dotazioni). 

Il contratto con I'AMI prevede un 
finanziamento di 463 milioni mentre l‘a- 
zienda varesina investe invece nel pro- 
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ciency to be defined, thus making all mainte 
nance operations easier. Set out for a safety 
factor of 12, the structure destined to static 
fests actually attained a 13.8 value! 

When, in April 1956, the Italian Air 
Force officially authorized the 326 for produc 
tion, the Varese factory already had to its cre- 
dit two and a half years of design work, mostly 
carried out independently of military specifica- 
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Ancora il primo prototipo 
in un fotografia a colori 
dell’epoca. In basso: 

i primi esemplari 

della scuola di Lecce. 


\nother photo of the first 
prototype and below the 
first examples delivered 


to Lecce school. 


I] secondo prototipo 
I-MAH I fotografato in 
occasione della 
presentazione in Svezia 
ne! 1960. In secondo piano 
i Fairey Firefly usati allora 
per il traino bersagli, 
Davanti all‘aereo 

il comandante Carestiato 
che discute 

con i tecnici svedesi., 


The second MB-326 
prototype I-MAHI 
photographed 

in Sweden in 1961), 
Background some 

Farrey Firefly used 

for target towing. 

Near the plane is 
Carestiato, Aermacehi 
chief test pilot,discussing 
with Swedish technicians, 


Gli MB-326 durante 
le prove intensive di 
valulazione 

presso il Reparto 
Sperimentale Volo 
4 Pratica di Mare. 


The MB-326 at Reparto 
Sperimentale Volo during 
the evalution tests 

at Pratica di Mare, 


gramma 860 milioni, per cui solo meta é 
coperta dal contratto che include la costru- 
zione di due prototipi volanti (MM 571 e 
572) pil una cellula da destinare alle prove 





tions that, among others, did not call fora 
pressurized cockpit, fixed armament and offen- 
sive loads. Bazzocchi went on his way and was 
quite right when he imposed a pressurized 
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statiche. Il simulacro dell'MB-326 viene pre- 
sentato al pubblico nel 1957 alla mostra sta- 
Aerea Baracca di 
10 dicembre 


dello stesso anno, l'aereo destinato a diven- 


tica della Manifestazione 
Milano e al Salone di Parigi. II 
tare il pil. grande successo commerciale 
dell’industria aeronautica italiana di tutti j 
tempi, va in volo a Venegono ai comandi di 
Guido Carestiato. 

La macchina rivela subito ottime 
caratteristiche con un eccellente comporta- 
mento allo stallo e in vite, comandi efficaci 
e sforzi di pilotaggio ben armonizzati. 
Soltanto 1 794 ke 
dimostrano un po’ searsi, tanto che sul 


di spinta del Viper si 


secondo prototipo, che vola il 22 settembre 


hi, 


financing of 463 million Lire, 


cockpit and also the ejection seat. 

The contract with AMI envisaged a 
as against an 
investment of 860 million Lire by Aermacchi, 
so that only about half the 
covered by the contract for two flying prototy- 
pes (MLM, 5/1 and 572) and a third airframe 
intended for static tests. 

The MB 326 mock-up was officially 
exhibited in 1957 at a static show during the 
Manifestazione 
tHe Paris 


latter value was 


Aerea Baracca in Milan and 
Air Show. On 10 December of that 
year the first prototype, destined to become the 
biggest commercial success of the Italian air- 
craft industry at any time, carried out its mai- 
den flight at Venegono with Guido Carestiato 
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Gli MB-326 in 

piena attivita alla 
SVBIA di Lecce. 

In basso: la linea di 
montaggio negli 
stabilimenti AerMacchi 
negli anni Sessanta. 


The trainers activity 

at Leece school, 

Below: the assembly line 
at Aermacchi in Varese. 
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Farnborough 1966. Due 
immagini della 
presentazione in volo 
di Peracchi con 

la spettacolare tecnica 
di atterraggio 

su una sola ruota. 

Al centro: i quattro 
MB-326D di Alitalia 

a Brindisi. 

In basso: I'MB-326 

MM 54169 della prima 
serie di primati. 

Notare l'assenza 

dei serbatoi di estremita. 


Two views of the 
outstanding demonstration 
at Farnborough 1966 of the 
Macchi trainer made by 
commander Peracchi. 
Centre: four MB-326D 

of Alitalia airline 

flight school at Brindisi. 
Below: the MB-326 MM 
54169 of the records, 

For these exploits 

the plane didn’t get 

its wing-tip tanks. 
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1958, viene installato il pit: potente Viper 11 
da 1.134 kg di spinta, poi adottato sugli 
aerei cli serie. 

Dopo una serie di prove comprenden- 
ti quelle di flutter condotte anche in Francia 
presso ONERA e CEV di Bretigny, ha inizio 
il programma di valutazione da parte del 
Reparto Sperimentale a Pratica di Mare e 
presso il Gruppo di Standardizzazione 





pet GSI ir ee 
- wee —. ee ee 
4 LG reer ipe ee 4, 
a = ® a 
se es fol ee Ie ple 
. el 4, J : 
j 7 ; 
‘ 


9 


at the controls. 

The machine immediately showed to pos- 
sess very good characteristics and an excellent 
behaviour in stalling and spinning conditions, 
efficient controls and well harmonized flying 
efforts. Only the Viper’s 1,750-[b thrust pro- 
ved to be rather on the lower side, so that the 
second prototype, flown on 22 September 1958, 
was equipped with a more powerful 2,500-Ib 


Altre due foto di 326 
usati dalla compagnia 
di bandiera. 

In basso: MB-326 
della SVBIA in volo. 


Two more shots used by 
Italian flag atriine. 
Below: MB-326s of Initial 
Basic Jet Flying School. 


Una serie di immagini di 
NMIB-326B delle forze aeree 
tunisine a Venegono 

nel 1963 in attesa 

del volo di consegna. 


Some views of Tunisian 
air force MB-326s 

at Venegono airfield 
before delivery 

flight in 1963, 
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dell’AMI: il velivolo, che porta la matri- 
cola civile -MAKI per la commercializza- 
zione all'estero, viene tuttavia perduto, 
con la morte del collaudatore militare 
dell’RSV capitano Nicola Macchia, 
durante una dimostrazione in Egitto (22 
aprile 1959). 

[| programma di messa a punto prose- 
gue con il secondo prototipo che viene 
esposto al Salone di Parigi dell'anno 
seguente (MM 572 I-MAHI). Nel dicembre 
1958 l'AMI ordina 15 esemplari di preserie 
— prima della conclusione delle prove 
all’RSV, prolungatesi sino al marzo 1960 — e 
conferma la commessa per le 100 macchine 
di serie GI9 ordinate nel gennaio 1960. 

Nel marzo/aprile 1960 I'I-MAHI va in 
Svezia per una valutazione tecnica che dura 
ben 20 giorni: sul velivolo italiano si avvi- 
cendano una quarantina di piloti svedesi 
tra cui il Capo di S. M dell’aeronautica 


1] 





thrust Viper 11, later installed on production 
machines. Following several tests, including 


flutter tests also carried out in France at 


ONERA and CEV at Brétigny, an evaluation 
programme was started at the Reparto 
Sperimentale, Pratica di Mare, and AMI's 
Standardization Unit: the example in use, bea- 
ring civil registration I-MAKI to marketing 
exhibitions abroad, was lost during a demon- 
stration flight in Egypt, killing test military 
pilot capitano Nicola Macchia of Reparto 
Sperimentale Volo (22 April 1959). 

The set-up programme was continued 
with the second prototype (M.M.572, I- 
MAHI), witich was exhibit at the 1959 Paris 
Air Show. In December 1958 AMI ordered 15 
pre-production examples, before the completion 
of tests at the Reparto Sperimentale Volo, 
extended until March 1960 - and followed up 
in subsequent years with four pre-production 
machines - by which time AMI had confirmed 
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In questa simbolica 
immagine I'MB-326H 
assieme al suo 
predecessore de Havilland 
DH-115 Vampire Trainer 
nelle scuole di volo 

della Royal Australian 
Air Force. 


In the Royal Australian 
Air Force the MB-326 H 
replaced the DH-115 
Vampire Trainer 

in military flying school. 


Le capacita 

di armamento e carichi 
esterni del 326 sono 
mostrate dal prototipo 
armato nella sua 
originaria configurazione 
con quattro piloni 
d‘attacco subalari. 


The external cargo 
capacity of the MB-326 
fitted with four 
underwing pylons 

are shown here 

on the original 

armed prototype. 


L°MB-326B FE-505 


dellaeronautica tunisina. 


The MB-326B FE 505 
of Tunisian air force. 


Nella pagina a fronte: 
ventanni dopo, un‘altra 
immagine simbolica 
affianeca ancora 

’MB-326H al suo 
successore, il Pilatus PC -9, 


Opposite page : twenty 
years after the MB-326 H in 
flight formation with its 
successor, the Pilatus PC-9, 


La linea di volo 
dei 326 dellaSVBIA 
a Lecce. 


The MB-326 
flight line of 
SVBIA school at Lecce. 


generale Peyson. In quel momento la Svezia 
stava pensando anch’essa di transitare sui 
jet per l’'addestramento basico, ma poi si fa 
avanti la SAAB che propone un suo proget- 
to, il 105 che verra poi prodotto in serie. 


L’MB-326 nell'AMI 


Riconosciuto perfettamente rispon- 
dente alla specifica il velivolo 
dell’Aermacchi (al termine della consegna 
di un primo lotto di 35 esemplari) viene 
introdotto ufficialmente il 18 gennaio 1962 
nella scuola di Lecce , che assume il nome 
di Scuola Volo Basico Iniziale Aviogetti e la 
nuova formula viene sperimentata in marzo 
dal 43° Corso ufficiali piloti di complemen- 
to, diviso in due gruppi di 10 allievi, I‘uno 
senza alcuna esperienza di volo e I’altro 
istruito sul T-6. Nell’estate 1963 I’Aquila III 
é il primo corso d’Accademia a brevettarsi 





their order for 100 production examples pre- 
viously issued in January. 

In March/April 1960 the I-MAHI was 
sent in Sweden for a long demonstration mis- 
sion (20 days): the plane was flown by about 
40 military pilots including the Chief of Air 
Staff general Peyson. At the time Sweden was 
considering to adopt the “all-jet” training phi- 
losophy; later on, in fact, the SAAB company 
submitted its own design, model 105, which 
entered series production, 


The MB 326 in service with AMI 


Recognized as fully matching the specifi- 
cation requirements the MB-326 at the com- 
pletion of delivery of a first batch of 35 exam- 
ples, was officially introduced on 18 January 
1962 at the Scuola Volo Basico Iniziale 
Aviogetti (Initial Basic Jet Flying School) in 
Lecce and the new formula was experimented 
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sull’MB-326. L’impiego prosegue sino al 
1982, con oltre 400.00 ore di volo, formando 
migliaia di piloti. Alla conclusione della sua 
carriera come addestratore il “326” viene 
passato ad alcune squadriglie da collega- 
mento dell’AMI in un numero limitato di 
esemplari. 

Indimenticabili restano le esibizioni 
con I'MB-326del capitano Riccardo 
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in March by the 43rd Pilot Reserve Officer 
Course, split up into two 10-pupil teams, one 
without any flying practice and the other trai- 
ned on T-6s. In the summer of 1963 Aquila I] 
was the first Air Force Academy course to 
licence MB 326 pilots. At the end of their 
career as training machines some MB 326s 
hegan to be assigned to liaison units, with 
which they served for over a decade. 








Formazione di MB-326 H 


della RAAF. 
E rappresentato il primo 


‘schema di verniciatura 


adottato dalla scuola 
volo di Pearce (Perth). 


A formation of MB-326 H 
featuring the original 
metal finish colour of the 
Pearce school (Perth). 


La linea di produzione 
dei Macchi nello 
stabilimento della 
Commonwealth Aircraft 
Company in Australia, 
Collaborarono alla costru- 
zione anche la de 
Havilland di Sidney e la 
GAF di Melbourne. 


The MB-326 H licence 
production facilities 

in the factory of CAC 

in Australia, Other 
partners in the trainer 
construction were de 
Havilland at Sidney and 
GAF at Melbourne. 
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Peracchi, un insuperabile maestro dell’acro- 
bazia, estroso e scrupolosamente tecnico al 
tempo stesso. Oltre alle doti di manovrabi- 
lita e dolcezza ai comandi l'MB-326 dimo- 
stra anche un brillante temperamento spor- 
tivo. 

Gia il 4 agosto 1961 Carestiato porta il 
primato mondiale d’altezza in classe C.1d a 
15.247 metri con un MB-326 di serie. Poi, 


ani mebheue 


| el 





Besides to tts manoeuvrability and gentle 
control response -made unforgettable by the 
performances of capitano Riccardo Peracchi, an 
unequalled aerobatics master fanciful and 
meticulously technical at the same time, the 
MB 326 also showed a brilliant sports disposi- 
tion. Already on 4 August 1961 Carestiato 
brought the class-C world altitude record up to 
50,023 ft with a production MB 326. Then, to 





per riconquistare il primato strappatole 
dallo Yak 30, l'Aermacchi chiede alla Bristol 
un Viper 11 d’alta quota che il 18 marzo 
1966 consente a Massimo Ralli di raggiun- 
gere i 17.297 m; l'ultima parte della salita 
viene fatta con la tecnica dello “zoom” fino 
allo stallo del compressore. L’8 febbraio 
1967 seguono altri quattro primati di salita, 
il 18 luglio quello di distanza in linea retta 
(970 km), il 2 agosto quello di velocita su 
base di tre chilometri (971 km/h). La cam- 
pagna si conclude in dicembre con il prima- 
to di distanza in circuito chiuso (777,557 
km/h) e tre di velocita (880,586 km/h su 
base di 15-25 km; 831,007 e 777,667 su cir- 
cuiti chiusi di 100 e 500 km. 

L’AMI, dal 1974, riceve anche anche 
sei nuovi di MB 326E (altri sei saranno por- 
tati successivamente a questo standard) per 
consentire agli allievi piloti di completare il 
loro addestramento presso la scuola di 
Lecce con missioni di navigazione e adde- 
stramento al tiro. Infatti l'E, pur essendo 
sostanzialmente identico al suo predecesso- 
re adotta la piu robnusta ala delle variante 
GB e ha un equipaggiamento elettronico 
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lake back its record wrung by a Yak 30, 
Aermacchi asked Bristol for a high-altitude 
Viper 11 that, on 18 March 1966, enabled 
Massimo Ralli to attain 56,749 ft; the last 
climb portion was carried out according to the 
“zoom” technique, followed by a compressor 
stall. More records were broken: on 8 February 
1967 four climb records, on 18 July a straight- 
line distance record (603 miles), and on 2 
August a speed record on a 3-km base (603 
m.p.tt.). These achievements were concluded by 
a closed-circuit distance record (at 483 m.p.h.) 
and three speed records (547 m.p.h. on a 15-25 
km base; 516 and 483 m.p.h. over closed-cir- 
cuits of 100 and 500 km, respectively. 

Since 1974 AMI has also a dozen MB 
326s similar to the GB model (six new machi- 
nes and six in use converted into this stan- 
dard), designated MB 326E, with the G 
model's reinforced wing, six underwing 
pulons, UHF and TACAN. 


Early exports 


The above-mentioned deeds were useful 
fo prestige of the Italian aircraft, which was 





Due velivoli della 
patuglia acrobatica della 
RAAF, i “Roulettes”, in 
formazione a specchio. 


Two atreraft of the RAAF 
Aerobatic Team, the 
“Koulettes”, in a specular 
formation flight. 


Un MB-326 H con la 
caratteristica colorazione 
bianco-arancio delle 
scuole di volo della RAAF. 
In basso: un altro 
esemplare di MB-326 F 
della Ghana Air Force. 


An MB-326 H with the 
typical white-orange 
colours of RAAF schools, 
Below: another example 
of MB-326 F of the 
Ghana Air Force. 


pit: sofisticato che comprende, tra l’altro, 
un mini TACAN e un collimatore girosco- 
pico. Sotto l’ala, che dispone di sei attacchi, 
possono essere agganciati vari tipi di cari- 
chi che consentono di realizzare una vasta 
gamma di missioni addestrative. 


Le prime esportazioni 


Le imprese giovano al prestigio del- 
l‘aereo italiano, che sta attirando l’interesse 
di vari potenziali clienti esteri. Le necessita 
dell’Aeronautica italiana non sono infatti in 
grado di assicurare continuita al lavoro 
dell’Aermacchi, per cui a partire dal 1961 
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attracting interest from various foreign poten- 
tial customers. AMI's needs were actually 
incapable of assuring working continuity to 
Aermacchi; consequently, as from 1961 the 
manufacturer expanded promotional activity 
abroad, and results were not late to materiali- 
ze. 

In July 1964 foreign competition could be 
defeated in Tunisia, that ordered eight MB 326 
B, a version that represented a first step 
towards the evolution of the MB 326 from a 
pure trainer (unarmed, according to AMI's 
original specifications) into a light attack 
plane, proposed by Aermacchi and ingegner 
Bazzocchi to offer on the market a more versa- 





ie 


a a’ 












Ancora un‘altra vista 
del prototipo armato 
dell'MB-326 

con quattro piloni. 

Al centro I'l-MAKC 
con l‘ala irrobustita con 
sei attacchi per portare 
carichi esterni esibito al 
Salone di Parigi nel 1965. 
In basso: 

il primo di sei nuovi 
MB-326 E dell'AMI 

con l‘ala irrobustita., 


Another view 

of the MB-326 armed 
prototype with 

four pylons. 

Centre: the MB-326 
I-MAKC with six 
attachment points, 
exiubited at Paris Air 
Show in 1965 with 
underwing armament. 
Bottom: the MB-326 E 
new version for the Italian 
Air Force with 
stronger wing 

and improved avionics. 


Riuniti in formazione gli l‘azienda intensifica la sua azioni promo- tile aircraft, thus increasing its selling possibi 
esemplari dei quattro = ) , : ' : oe 
— zionale all’estero. E i risultati non tardano a ‘ities abroad. This modification was started 
Squadron che utilizzarono 
il 326H a Pearce. 


Sotto: tre dei dieci biposto Nel luglio 1964 riesce a vincere la con- 9418/) got back from AML e registered | 
KC. Tunisian MB 326 B could be used 


otto esemplari di MB-326B: questa versione either 


venire vith the 37th production example (M.M 


utilizzati dalla Marina correnza straniera in Tunisia che ordina MA 
australiana dal 1970 al 1983. | . : 
| as fwo-seaters for training duties (fitted 
Formation flight 
of MB-326 H_ belonging to del 326 da addestratore puro (disarmato dard) or as an armed sinele-seater (two 
four Squadrons at Pearce 
Below: three of ten aircraft 
operating by Australian 
Navy between 1970 and 1983. c dall’ingegner Bazzocchi per poter oftrire rocket-launchers with 7-cm rockets, 6 118-ke 


rappresenta il primo passo dell’evoluzione with VHF and UHF equipment ARINC stan 


secondo le specifiche originarie dell’AMI) underwing containers accommodating 12 
ad assaltatore legzgero, voluta da Aermacchi mm guns, or 12 127-mm rockets, four Matn 


:™ 


t 





sul mercato un velivolo pit versatile ed 
ampliarne di conseguenza le possibilita di 
vendita all’estero, e ha origine dal 37° esem- 
plare di serie (MM 54187) riavuto dall’AMI 
e divenuto I-MAKC. Gli MB-326B tunisini 
possono essere usati come biposti per mis- 
sioni di addestramento con apparati VHF e 
UHF in standard ARINC o con un solo pilo- 
ta per missioni armate (due gondole subala- 
ri con mitragliatrici da 12,7 mm, 12 razzi da 
127 mm, quattro lanciarazzi Matra con 6 
razzi da 7 cm, 6 bombe da 118 kg, 0 gondo- 
le per riprese fotografiche). 

L‘ordine tunisino, prima commessa 
d’esportazione, mette le ali all‘industria 
varesina e da il via a un programma di col- 
laborazione che coinvolge anche I’ Aero- 
nautica Militare Italiana per l‘addestramen- 
to di piloti e specialisti. Anche il primo 
comandante dell’aviazione tunisina, colon- 
nello Machta, esce dalla scuola di Lecce. 

Nemmeno un mese dopo (agosto 


bombs, or nacelle-housed cameras). 

The Tunisian order, as the first export 
order, provided a new lease of life to the manu- 
facturer in Varese and started a co-operation 
programme also involving AMI for the trai- 
ning of pilots and specialists as well. Also the 


first commander of Tunisian Air Force, colonel 


Machta, was trained at the Lecce school. 
Hardly a month later, in August 1964, 


Aermacchi signed a second contract for the 


supply of seven example to Ghana’s Air Force, 


followed by three more example in the next 


year. Just in Ghana Aermacchi had carried out 
its first exhibition overseas in April 1963 with 
test pilot Ralli and specialist Tesser, who flew 
over 2,000 km throughout the African west 
coast. That was a particularly delicate period 
since, although Ghana had got its independen- 
ce from the United Kingdom, a fairly strong 
British military delegation was still present in 
the country. But the authorities of Ghana were 
well aware that Italy had no plans of coloniali- 


Una bella immagine 
di un addestratore 
australiano 
dell’Operational 
Conversion Unit No. 2 
ripreso nel 1988 
lungo la costa 

di Williamtown. 
Sulla deriva l'insegna 
originale dello 
Squadron No. 76, cui 
apparteneva questo 
esemplare, é 

stata parzialmente 
cancellata. 


A fine view of an 


Australian trainer of the 
Operational Conversion 
Unit No, 2 photographed 
in 1988 over Williamtown 
coast. The original 
Squadron No. 76 

insignia on the tail 

has been partially 
cancelled. 





Nella pagina a fronte: 
linea di montaggio dei 
326 GC nello stabilimento 
di Embraer (a fianco si 
intravede quella det 
bimotori Bandeirante). 
In basso: allineamento 
dei 326 “Xavante”a Sao 
José dos Campos prima 
della consegna alla Forza 
aerea brasiliana. 


Opposite page: the 
assembly line of 

MB-326 GC in Embraer fac- 
tory at (at side there is 
also the line of twin 
engined Bandetrante). 
Below: a line-up 

of the first 326 “Xavante” 
at Sao José Dos Campos 
before delivery 

to Brazilian Air Force. 
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1964) l'Aermacchi sigla un secondo contrat- 
to per la fornitura all’aviazione del Ghana 
di sette esemplari (seguiti da altri tre ‘anno 
successivo). L’Aermacchi era andata a fare 
proprio in Ghana la sua prima esibizione 
oltremare, nell’aprile 1963, con il collauda- 
tore Ralli e lo specialista Tesser: un bel volo 
di oltre 2.000 km lungo tutta la costa occi- 
dentale dell’ Africa. Per il paese africano e 
un momento particolarmente delicato per- 
ché, pur avendo ottenuto l’indipendenza 
dall’Inghilterra, ha ancora una nutrita rap- 
presentanza militare inglese. In Ghana, tut- 
tavia, sono ben consci che I'Italia non nutre 
alcuna velleita colonialista o d’ingerenza 
negli affari locali. L’addestratore italiano 
dimostra inequivocabilmente caratteristiche 
superiori a quelle del diretto concorrente, il 
Jet Provost, e ha il pieno appoggio delle pit 
alte sfere, dal Ministro della Difesa Koki 
Bako, al Capo di S.M. brigadiere generale 
Ankrah, al C.S.M. dell’aeronautica Air Vice 
Marshal Mike. Con la vendita del 326 si svi- 
luppa ulteriormente la partecipazione 
dell’AMI_ per l’addestramento di piloti e 
specialisti, con una missione capeggiata 
prima dal Col. Falduto e poi dal col. Ricci. 
Una notazione di cronaca: l’ultimo degli 
innumerevoli colpi di stato in quel paese e 
diretto dal capitano Jerry Rawlings, un bril- 
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st velleity or disturbing interference with local 
affairs. The Italian trainer proved, beyond any 
reasonable doubt, to possess a superior perfor- 
mance in comparison with its direct compett- 
tor, the Jet Provost, and got full support from 
high circles, including Defence Minister Koki 
Bako, Chief of Staff brigadier general Ankrah 
and the Air Force Chief of Staff Air Vice 
Marshall Mike. Parallel to the 326 sales, AMI 
participation in pilots and specialists training 
was furthermore developed with a mission led 
by colonnello Falduto, first, and colonnello 
Ricci, later. A news detail: the last of several 
“coups d’état” in that country was led by cap- 
tain Jerry Rawlings, a brilliant Ghana Air 
Force pilot that got his licence on an MB 326; 
a leader of a revolutionary committee, first, 
and elected to the presidency of that African 
country, later. The aircraft for Ghana were 
designated MB 326 F and were similar to the 
“B” version. 

The successes achieved by Aermacchi had 
important follow-ups in the manufacturer's 
subsequent penetration achievements on the 
international market. 

In Italy, the national air company, 
Alitalia, selected the Macchi jetplane for their 
own training centre at Brindisi, following a 
new training philosophy strongly supported by 
comandante Mainetti. The first of four MB 326 
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Un esemplare della 
pattuglia acrobatica 
“Silver Falcon” con lo 
schema di verniciatura 
attualmente utilizzato. 

In basso: la formazione di 
MB-326M della pattuglia 
acrobatica stessa 

nella loro livrea originaria. 


In these pages some 
pictures of MB-326 M. 

An aircraft of “Silver 
Falcons” aerobatic team 
with their new livery 
scheme still now adopted. 
Bottom: a formation of 
the same team in the 
original color scheme. 


lante pilota della Ghana Air Force brevetta- 
tosi sul 326, a capo del comitato rivoluzio- 
nario prima ed eletto, poi, alla presidenza 





D, required to incorporate many changes in 
radionavigation and instrumentation systems 
typical for commercial flying (in particular, a 











dello stato africano. I velivoli del Ghana 
sono designati MbB-326F, versione sostan- 
zialmente analoga alla “b™ 


dal 


l’‘Aermacchi ha importanti conseguenze 


ll nuovo ottenuto 


SUCCESSU 
sulla successiva politica di penetrazione 
della ditta italiana 

In Italia la compagnia di bandiera 
Alitalia sceglie l’aviogetto Macchi per il 
proprio centro di addestramento di 
Brindisi, seguendo le indicazioni di una 
Filosofia addestrativa fortemente voluta dal 
comandante Mainetti: il primo dei quattro 
MB-326D, richiesti con sostanziali variant 
ai sistemi di radionavigazione e strumenta 
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Un Impala MK 1 
dello Squadron n. 5 
di Pietersburg in 
addestramento alla 
navigazione a bassa quota. 
In basso: MB-326 KK 
dello Squadron n. 4 
di Waterkloot s1 


apprestano al decollo. 


in Impala MK 1 

of No. 5 (Chaka) Squadron 
near AFB Pietersburg 
during a low level 
navigation exercise. 
Bottom: MB-326 Kes of 
No. 4 Squadron at AFB 
Waterkloof ready 

for take-off. 
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Primo prototipo nella configurazione iniziale 
senza serbatoi alari di estremita. 








MB 326 di una delle serie fornite all'AMI 





Uno dei quattro velivoli consegnati all’Alitalia nel 
1963, dotati di avionica tipica degli aerei civili, 
denominati MB 326D 


MB 326GB, versione destinata all’esportazione, 
con motore piu potente e ali irrobustite. 


MB 326K, versione monoposto destinata alle 
missioni COIN. E raffigurato l'esemplare valutato 
dal RSV dotato di cannoni DEFA a canna lunga. 
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particolare una strumentazione simile a 
quella del Caravelle), viene consegnato alla 
compagnia il 27 maggio 1963 e con gli altri 
viene intensamente impiegato per addestra- 
re i nuovi piloti. Le particolari condizioni di 
sfruttamento intensivo cul vengono sotto- 
posti i quattro velivoli consentono ogni 
anno un‘utilizzazione di 850 ore per ciascun 
velivolo e la formazione di sessanta piloti 
civili all‘anno (la maggior parte dei coman- 
danti anziani di oggi hanno fatto il corso sul 
326). Nel 1967, alla chiusura dei corsi dovu- 
ta essenzialmente a motivi di costo, perché 
l’Alitalia, fra l’altro, non riesce ad ottenere 
una tariffa agevolata per il combustibile, 
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zation record for a civil or military pilot school 
(equal to about 9 mission/aircraft per day, or 
145 missions/month per aircraft). Following an 
agreement with AMI aimed at standardizing 
pupil tuition, the surviving three MB 326 D 
(the fourth one, I-ADIA, had been lost on 12 
December 1966 at Brindisi on an unauthorized 
night aerobatic exhibition) were converted back 
to military standards and assigned to the trai- 
ning school in Lecce. 

Among projected versions worth mentio- 
ning are the MB 326 A (armed version with a 
7.7 mm ventra pod), equipped with a Viper 11 
and featuring various detail modifications, and 


the MB 326 C intended for teaching the use of 





Un MB-326 H dello 
Squadron n. 25 di Pearce. 
La designazione del tipo 
presso la RAAF era A7. 


An MB-326 H of No. 25 
Squadron based at Pearce. 
RAAF type 

designation was A/7. 
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Il primo MB-326 GB 
destinato allo Zambia 
in attesa della consegna. 
In basso: ancora un 
addestratore australiano 
nella livrea piu recente 
dello Squadron 76. 


lhe first MB-326 GR 

of Zambia air force 
ready for delivery flight. 
nother Australian trainer 
in the most recent livery 
of No. 76 Squadron, 
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con sole 19 persone e 4 aeromobili sono 
state totalizzate in 42 mesi di attivita quasi 
20.000 ore di volo, un record d’efficienza e 
di utilizzo inimmaginabile per una scuola 
civile o militare (circa 9 missioni/velivolo al 
giorno pari a circa 145 missioni/mese per 
velivolo). Dopo un accordo con l'AMI per 
unificare l‘istruzione degli allievi, i tre MB- 
326D superstiti (uno — I-ADIA - viene perso 
il 12 dicembre 1966 a Brindisi per una acro- 
brazia notturna non autorizzata) vengono 
riconvertiti agli standard militari e assegna- 
ti alla scuola di Lecce. 

[ra le versioni studiate, ma non realiz- 
zate, citiamo |l’MB-326A che avrebbe dovu- 


to essere dotato di un Viper Ll, armato con 


$2 os ano 


vy". 
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the NASAR radar and the navigation systems 
of the F 104 G, at that time being introduced 
into AMI service. 
a lengthened nose, was to have been equipped 


20 and Starfighter’s radar equip- 


[he latter version, featuring 


with a Viper 
ment but only reached the mock-up stage 
owing to the availability of TF 104 Gs. 


The MB 326 in Australia and South Africa 


1965 SW? MEWET SUCCESSES for the ’ trainer, 
Australian and 


South African Air Forces. two countries that 


il) hich ids adopted hy the 


were traditional customers of British aircraft 
madustries. In both countries the MB 
li ence-produced and this led Aermacclhi fo 


3/6 was 





gondola ventrale da 7,7 mm e con diverse 
modifiche di dettaglio, e l'MB-326C previ- 
sto per l'addestramento all’‘impiego del 
radar NASAK e dei sistemi di navigazione 
dell'F-104G che stava per entrare in linea. 
Questa versione, caratterizzata da un 
nuovo muso allungato avrebbe dovuto 
montare gli apparati radar dello Starfighter 
ma, data la disponibilita del TF-104G, rima- 


se soltanto allo stadio di simulacro. 
In Australia e in Sud Africa 


Il 1965 vede ancora nuove affermazio- 


cope with big problems concerning the design 
and construction of production facilities. 

The order for Australian MB 326s in an 
H version fitted with a new UHF equipment, 
[ACAN, IFF and powered by a Viper 11 Mk 


2? included initially 7 


> examples (then increa- 
sed to 97), the first ten of which were directly 
supplied by Aermacchi and the rest first 
assembled and later completely licence-produ- 
ced by Commonwealth Aircraft Corporation al 
Port Melbourne. 
sed a great deal of sensation because had been 


The Australian contract cau 


conquered by the Italian manufacturer in front 
of a strong international competition, mainly 





Un MB-326 LD della 
Dubai Air Wing. 

In basso: il team 

dei “Silver Falcons” 
sudafricani nella 
livrea adottata 

negli anni Ottanta. 


in MB-326 LD of 

Dubai Air Wing. 

Below: the South African 
“Silver Falcons” team 
with colours adopted 

in the Eighties. 








Nella pagina a fronte, in 
basso: I] prototipo 
dell’MB-326 K I-AMKK 
(successivamente 

MM 54390) vola 

in coppia con un biposto 
AMI nell'agosto 1970. 


Front page, below: 

the single-seat 

MB-326 K prototype 
1-AMKK (subsequently 
MM 54390 ) is flying 
side-by-side with an 
Italian Air Force two-seat. 


Il prototipo dell'MB-326 G 
(MM 52290 I-FAZE) 
ripreso durante 

i voli di collaudo 

nell’area varesina. 
L’I-FAZE fu inviato 

in Brasile per un ciclo 

di dimostrazioni. 


The MB-326 G prototype 
(MM -25590 I-FAZE) 
photographed during test 
flights in Varese area. 
I-FAZE was sent to Brazil 
for a demonstration tour. 





ni dell’addestratore: l’‘adozione da parte 


delle forze aeree di Australia e Sud Africa, 
nazioni tradizionalmente clienti delle indu- 
strie inglesi, statunitensi e francesi. In 
entrambi i paesi l’aereo sarebbe stato 
costruito su licenza e cid porta l’'Aermacchi 
ad affrontare grossi problemi relativi alla 
progettazione e alla realizzazione delle 
attrezzature di produzione. 

L’ordine per i 326 australiani, nella 


versione H dotata di un nuovo apparato 


UHF, di TACAN, di IFF e con un Viper 11 
Mk22, ammonta inizialmente a 75 esempla- 
ri, poi portati a 97, di cui i primi dodici for- 
niti direttamente dalla Macchi e gli altri 
assemblati e poi completamente costruiti su 
licenza dalla Commonwealth Aircraft 
Corporation di Port Melbourne. Il contratto 
australiano riscuote una grande eco interna- 
zionale perché @ conquistato dall’azienda 
italiana di fronte ad una agguerrita concor- 
renza internazionale (fra cui anche il CL-45 
canadese) e in particolare di quella inglese 
che propone la pit avanzata versione del 
Jet Provost. 

“Un nutrita delegazione britannica, 
supportata validamente anche dal governo 
~ ricorda ancor oggi l’ingegner Bazzocchi - 
era presente a Canberra in un albergo vici- 
no al mio, in attesa della decisione ministe- 
riale. La scelta tecnica era per il velivolo ita- 
liano ma le sorprese possono sempre acca- 
dere. Passano due interminabili giorni, 
quando alla mezzanotte del secondo mi 
chiama personalmente il Ministro della 
difesa australiano: ..‘the baby is born’. Era 


British, supporting a most advanced version of 
the Jet Provost. Ingegner Bazzocchi remembers 
still today that a solid British delegation, 
strongly supported also by their government, 
had lodged in a nearby hotel, waiting for a 
decision from the Air Ministry. The technical 
choice were inclined towards the Italian air- 
craft, but surprises were could not be excluded. 
After two never-ending days, at midnight of 
the second day the Australian Minister of 
Defence personally called up Bazzocchi and 
said: “.,.the baby is born.” It was done, now, 
and the champagne that the British had prepa- 
red to celebrated their victory was left in their 
Cases. 

The MB 326 H initially equipped the No. 
2 Flying Training School at Pearce and then 
Squadron 76 at Williamtown. There, courses - 
that were to be kept activated until 1998 - pro- 
vided for a first basic flying stage, then a more 
specific stage about air-to-surface tactics (for 
which missions the Italian jetplane was fitted 
with a 7.6-mm machine-gun and 12-kg practi- 
ce bombs) and, finally, a last stage concerning 
air-to-air combat. Of course, piloting concer- 
ned the less demanding phase of the whole 
course, that included 48 missions for 57 hours 
altogether. bSubsequently, pupils went over to 
Operational Conversion Unit No.2 or to 
Squadron 6 (on F 111s) for operational qualifi- 
cation. 

Things were similar for South Africa, 
that had parted not long ago from the British 
Commonwealth and where aircraft had to be 
purchased on the basis of conclusions by a 
government committee which had deliberated 


"ing aoe ae | 
fatta, e lo champagne che gli inglesi aveva- 
no preparato per festeggiare la vittoria 
rimase nelle casse.” 

| 326H vanno ad equipaggiare inizial- 
mente la seconda Flying Training School di 
Pearce e pit: tardi anche lo Squadron No.76 
di Williamtown. Qui il corso prevede nella 
fase originaria una prima parte di volo basi- 
co, poi quella piu specifica delle tattiche 
aria-superficie (e per queste missioni il jet 
italiano dispone di una minigun-pod da 
7,6mm e di bombe da esercitazione da 12 
kg), ed infine un‘ultima fase che riguarda 1 
combattimento aria-aria. Il pilotaggio rap- 
presenta, ovviamente, la parte meno impe- 
gnativa dell’intero corso che prevede 48 


missioni per complessive 57 ore. 











Particolari di MB-326 M 


dello Squadron n. 6 


(a sinistra) e n. 8 (sotto). 


Close-up view of 
MB-326 M noses: 
left, No. 6 Squadron 


and below No. 8 Squadron. 





Passaggio a coltello di un 
Impala MK 1 sudafricano. 


1 low-level flying 
of a South African 


Impala MK 1. 


Successivamente l’allievo transita per la 
qualificazione operativa presso l'Operatio- 
nal Conversion Unit No.2 0 presso lo 
Squadron No.6 (per passare sui Mirage o 
altri velivoli da comabttimento) 

Analogo e il caso del Sud Africa, che 
si era staccato da poco dal Commonwealth 
britannico e dove l’acquisto degli aere! 
doveva avvenire in base alle conclusioni di 
una commissione governativa che aveva 
indicato nella produzione su licenza di un 
addestratore a getto la via mighiore per 
creare un industria aeronautica nazionale. | 
concorrenti del velivolo italiano sono sem- 
pre i francesi con il Fouga Magister e gli 
inglesi con il solito Jet Provost: ma nono- 
stante tutto il 9 maggio 1964 la South 
Atrican Air Force (SAAF) annuncia di aver 
individuato nell’MB-326 il velivolo piu 
adatto. Il governo sudafricano ottiene la 
licenza e incarica il gruppo Bonuskor della 
fase realizzativa: nasce una nuova societa, 
la Atlas Aircraft Corporation, che deve 
creare dal nulla una moderna industria 
aeronautica. Per accoghere gli ingegneri, | 
tecnici e gli specialist, reclutati in 22 diversi 
paesi, sorge anche una nuova cittadina, 
Kempton Park, mentre la fabbrica é costrul- 
ta dai francesi. | primi MB-326M vengono 
importati come kit dall'Italia, mentre gli 
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that licence produc Priv’ id er trainer was the 
best 


industry. Competing 


way towards establishing a home aircraft 
Italian machine 
were the French with their Fouga Magister and 
the British with their well-known Jet Provost 
on 9 May 1964 the 
Air Force (SAAF) announced that the 
MB 326 had been thought to be the fittest 
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but, in spite of that South 


A ry ii iii] 


machine. 
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Its production licence and clarved the 
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Bonuskor group with 


é yo? ‘ re. | 1,5 hea. ‘ yi F Was: 
Shaye. One new COMIDPGMY Wis established 


Atlas Aircraft Corporation, that had to create 


“ab initio” a modern aircraft industry. A small 


town was erected, Kempton Park, to accommo 
date engineers, technicians and specialists 


> 


hired from 22 different countries 


tory was built by the French. The earlu MB 
6 MV were imported iil the fori! bi kits Pron 


Italy, but 151 more Impala Mk 1 


craft were named after a typical local gazelle 


as the air 


*. bb . J 
went repia 


were built on site. These aircraft 
Flying 
lraining School and No. 85 Advenced training 


School 


cing the older Vampire T.Mk 55 at the 


at Langen-baanweg, north of 


i, 


- | 
Capetown, that also became the base of the 


South African aerobatic patrol “Silver Falcon 
In addition to Squadron No. 7 and No. 5 (the 
n Italy with Allies 


October 1943) the Impala Mk.] were in service 


» | » ! 8 
latterhas been froops in 


altri della commessa globale per 151 Impala 
Mk.1 


gazzella tipica del luogo 


localmente. 


cosi battezzati con il nome di una 
sono costrulti 
Vanno a sostituire gli anziani 
Vampire T.Mk55 alla Flying Training 
School e No. 85 Advanced Flying School di 
Langebaanweg (a nord di Citta del Capo) 
che diviene anche la base della pattuglia 
acrobatica sudafricana “Silver Falcon”. 
Oltre che negli Squadron n. 7 e n. 5 (que- 
st‘ultimo ha operato con gli alleati in Italia 
nell‘ottobre 1943) gli Impala MK 1 entrano 
in dotazione anche agli Squadron No. 5 
(Durban), No.8 (Bloemspruit) e No. 4 
(Lanseria), basi che ospiteranno negli anni 
successivi anche la versione monoposto 
MB-326KC Impala Mk.2, per le cul opera- 
zioni armate in Angola (in una guerra non 
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aiso with Squadron No. 5 (Durban) No. 8 
(Bloemsprint) and No. 4 (Landseria). These 


bases also accomodating the single-seat vert 
The MB 328 KC Impala Mk Il. On 
armed operations in Namibia and Angola (in 
an undeclared war that lasted about fifteen 


sion. 


years) low altitude mission tactics were worked 
out that were extremely exacting for pilots: 
they had to fly at top tree level, about 30 to 50 
ft high, because hardly little above that altitude 
it was easy to be hit by a lethal SAM. 


And the story goes on... 


The operational capabilities of the aircraft 
were further increased when a new version 
Bristol Siddeley’s engine, the Viper 20 Mk 


940, equipped with an additional forward com 





L’MB-326 GB della Force 
Aérienne Zairoise (Congo) 
sul campo di Venegono. 
In basso: una coppia di 
MB-326 M degli Squadron 
76 e 25 della RAAF. 


An MB-326 GB at 
Venegono airfield before 
the delivery to Force 
l¢crienne Zatroise. 

Below: Macchi 326 trainers 
of RAAF’s No, 7/6 and No. 


25 Squadron in formation. 








Piani di coda con compensatore 
dell’ MB.326K 
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dichiarata durata circa quindici anni) viene 
messa a punto una tattica d‘impiego a bassa 
quota estremamente impegnativa per il 
pilota: bisogna volare al pelo degli alberi, a 
30-50 ft perché appena poco sopra é facile 
essere colpiti da un letale SAM. 


E la storia continua 


Le capacita operative del velivolo ven- 
gono ulteriormente esaltate con la disponi- 
bilita di una nuova versione del Bristol 
la Viper 20 Mk 540, dotata 
di uno stadio anteriore supplementare del 


Siddeley Viper, 


compressore in grado di fornire una spinta 
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pressor slave was made available, delivering it 
3,360-lb thrust at take off and featuring a sii 
The intro 
that involved an 
enlargement of air intakes and a modified cen- 
tral fuselage section, led in the spring of 1967 
to the MB 326 G version, capable of a 4,000-lb 
offensive load on six underwing pylons, equip- 
ped with wholly revised equipment ana 
VHF/UHF, IFF, TACAN, ADF, VOR-ILS, 
marker beacon and flight director. The new ver- 
sion marked an important step in the 326s 


‘ consumption. 
duction of the new engine, 


development and was the result of an accurate 
updating work. 


The way was opened in 1968 by 
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Formazione di MB-326 

LD del Dubai. 

In basso: un MB-26 GB 
(FG 463) ripreso durante 
una prova di girobussola a 
Venegono nel luglio 1983 
prima della riconsegna 
allo Zaire (foto P. Rollino 
via R. Sacchetti). 


Formation of Dubai 
Police's MB-326 LDs. 
Below: an MB-326 GB 
photographed at 
AerMacchi airfield in July 
1983 after works before 
the delivery to Zatre. 





Questo esemplare eé stato 
assegnato per compiti di 
collegamento al 60° 
Stormo di Amendola 
(G.91T) (foto R. Sacchetti). 


The trainer has been 
assigned for liaison 
purposes to 60° Stormo 
based at Amendola. 


di 1.524 kg al decollo e caratterizzata da un 
consumo specifico leggermente inferiore. 
L’adozione del nuovo motore, che impone 
un ingrandimento delle prese d’aria e una 
modifica al tronco posteriore di fusoliera 
porta, nella primavera del 1967, alla realiz- 
zazione dell’MB-326G, caratterizzato da 
una capacita di carico di 1.514 kg appesi a 
sei piloti subalari, con impianti completa- 
mente riveduti, dotato di VHF/UHF, IFF, 
TACAN, ADF, VOR-ILS, marker beacon e 
flight director. La nuova versione segna un 
punto importante nello sviluppo del 326 ed 
é il risultato di attenta opera di aggiorna- 
mento. 

E l’Argentina a dare il via nel 1968 alla 
nuova serie con un ordine per otto esempla- 
ri (6 con il primo contratto dell’aprile 1968 e 
i successivi due nel settembre 1971) per la 
sua Aviacion Naval: si tratta della prima 
serie di “G” poi designati MB-326GB, con 
dotazioni avioniche semplificate, da impie- 
garsi in compiti di addestramento, attacco 
al suolo e difesa. Durante i negoziati tra 
Aermacchi e Forza aerea argentina svolge 
un ruolo di primo piano l’addetto aerona- 
vale in Germania Aldo Mariuzzo, figlio di 
Mario arrivato in Argentina con una mis- 
sione italiana nel 1919 e rimasto come tecni- 
co civile dell’Aviacion Naval per oltre un 
cinquantennio. Il team dell’Armada 
Argentina in Italia eé condotto dal tenente 
Juan Carlos Raimondi, che si é brevettato a 
Foggia. 

I primi due MB-326 sono consegnati a 
Buenos Aires il 12 agosto 1969, seguiti da 
altri due il 30 agosto e dagli ultimi due del 
primo contratto il 3 novembre. Vengono 
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Argentine with an order for eight examples (6 
with a first contract in April e 2 more with a 
later contract in September 1971) for its naval 
air force: these were machine from the first “G" 
batch, later designated MB 326 BG, with sim- 
plified avionics, to be used on training duties, 
ground attack and defence missions (armed 
with 7.62-mm Miniguns and two air-to-air 
Sidewinders). During negotiations between 
Aermacchi and the Argentinean Air Force the 
most important part was played by aero-naval 


attaché in Germany Aldo Mariuzzo (the son of 


Mario Mariuzzo who had come to Argentine 
with an Italian mission in 1919 and had lived 
there as a civil technician for the Aviacion 
Naval for over fifty years). An Armada 
Argentina's team in Italy was led by lieute- 
nant Juan Carlo Raimondi, who took his pilot 
licence at Foggia. 

The first two MB-326 were delivered to 
Buenos Aires on 12 August 1969 followed by 
two more on 30 August and the last two of the 


first contract on 3 November. They were asst- 


gned to Bahia Blanca “Comandante Espora” 
naval base. The TAN 2, headed by captain 
Rapael Cecchi, was in charge for assembling all 
the aircraft and training the technicians, At 
this purpose a special training group was esta- 
blished with captain Osvaldo Arevalo as 
Commander. In March 1970 the “Macchis’ 
were transferred to Escuela Aer. de Ataque in 
the basic configuration for navigation and 
armed tactical training. 

The 326s of the Argentinean Aviacion 
Naval - their commander, rear admiral 
Herman Quijada well known in aeronautical 
circles for having flown to the South Pole with 
a Dakota - did not take part in operations in 








assegnati alla base navale di Bahia Blanca 
“Comandante Espora”. La TAN 2, coman- 
data dal capitano di fregata Rafael Cecchi, 
si occupa del montaggio dei velivoli nonche 
di tutti i corsi di familiarizzazione di tecnici 
e specialisti. A questo scopo viene istituito 
presso la base uno speciale gruppo d’adde- 
stramento per l'MB-326 comandato dal 
capitano de corbeta Osvaldo Arevalo. Nel 
marzo 1970 sono trasferiti alla Escuela Aer. 
de Ataque nella configurazione basica per 
addestramento alla navigazione e in quella 
armata per l’addestramento tattico. | 326 
dell’Aviacion Naval argentina — il cul 
comandante contrammiraglio Herman 


Quijada e noto nel mondo aeronautico per 


aver raggiunto il Polo Sud con un Dakota - 





1982 over the Falkland islands, but for some 
patrolling operated form the southernmost 
bases in the world, in particular from Ushuaia. 

In 1969 the Argentinean Navy asked 
Aermacchi for a preliminary navalization 
study of the MB 326 to have tt taken aboard 
their single aircraft carrier. Many structural 
changes, of course, were introduced, in partt- 
cular concerning the installation of an arrester 
hook and facilities for catapult launching. The 
joint programme was highly interesting but 
very expensive and Argentine would have had 
to be charged with certification costs, also 
involving the aircraft tests at sea. 

Attempts were made to have some other 
country interested in this project, but there 
were no adequate marketing perspectives about 
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Un MB-326 della 603° Sq. 
Collegamenti del 

3° Stormo in atterraggio a 
Verona-Villafranca 
nell‘ottobre 1987 

(foto R. Sacchetts). 

In basso: un 

MB-326 GC brasiliano 
con serbatoi subalari 

per grande autonomia. 


An MB-326 of 603° 
Squadrigha Collegamenti 
of 3° Stormo landing 

at Verona-Villafranca 
airfield in October 1987. 
Below: a Brazilian 
MB-326 GC fitted 

with long range tanks. 
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MB-326 GB brasiliani sul 
campo dell’Embraer in 


attesa della consegna. 


Top: a line-up of Brazilian 
ir Force MB-326 GRs 
ready for delivery. 
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non partecipano tuttavia nel 198? alle ope- 


razioni belliche nelle Falkland ad eccezione 


di alcuni pattugliamenti effettuati operando 


dalle basi piu meridionali del mondo, in 
particolare quella di Ushuaia. 

Nel 1969 la Marina argentina chiede 
all’Aermacchi uno studio preliminare per 
navalizzare l'MB-326 allo scopo di imbar- 
carlo sulla loro unica portaerei. Sono intro- 


dotti, diversi interventi strut- 


ovviamente, 
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a great air 


a machine of this type. 

AMI was already present in Zaire with a 
substantial committee providing services for 1 
» trainers and active about the establishment of 
base in the southern region of that 


country, at Lumumbasilu. Aermacchi proposed 
MB 326 GB variant and for the 

supply of 17 examples was signed in Decembe) 

New 


concern the stopping of a trespassing attempt 


a contract 


1968. about operational use of 326s only 









~s 


esate oO 


turali, in particolare per il montaggio del 
gancio d‘arresto e per l'impiego da catapul- 
ta. Il programma congiunto e interessante 
ma molto costoso, anche se l’Argentina si 
accollasse le spese della certificazione, che 
comportano, tra l’altro, le prove in mare. Si 
cerca di interessare qualche altro paese ma 
non ce un mercato sufficiente per una mac- 
china di questo tipo. 

In Zaire l'Aeronautica militare italiana 





by rebels in southern provinces. 
Another 
emerged among Aermacchi’s potential custo- 


African state had meanwhile 


mers. Zambia was interested in the purchase of 


MB 
Minister for Foreign 


a dozen 
Affairs, “Great” Zuze, 
who was in favour of non-aligned countries 

Yugoslavia) led to an impartial splitting of 
Macchis (“G" 


[his took place in the sum- 


orders: six for version) and as 


many for Galebs. 


326s, but pressures from the 





Formazione mista di 
MB-326 LD e MB-326 KT 
dell’'Emirato del Dubai. 
In basso: fotografato con 
lo sfondo delle Piramidi 
questo MB-326 K del 
RSV durante la 
presentazione congiunta 
Aeritalia-AerMacchi 

in Egitto nel 1975. 


A mixed formation of 
MB-326 LD e KT of Dubai 
PoliceAir Wing. 

Below: this MB-326 K 

of Keparto Sperimentale 
Volo is photographed 
near Pyramides during the 
demonstration in 

Egypt in 1975 with 


some Aecritalia. 


Nella pagina accanto: 
vista frontale 

di un MB-326 KC Impala 
MK 2 della South 
African Air Force. 


Front page: a fine view of 
an MB-326 K¢ 
Impala MK2 


of South African Air Force. 








Piani di coda con compensatore 
dell MB.326K 
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ViB-326 GB dell’ Aviacion 
Naval Argentina. 

Sopra: il primo esemplare 
nell'estate 1969 sul campo 
di Venegono prima 

della consegna. 

Al centro: un EMB-326 GB 
(produzione Embraer) 
della 4 Esc. dell’Aviacion 
Naval con armamento 
subalare ripreso nel 1990 
durante un rischieramento 
peri tiri in poligono, 

In basso: altri 

due EMB-326 GB 

di base a Punta Indio. 
Notare 1 due differenti 
schemi mimetici. 

(Foto P. Rollino 

via Sacchetti) 
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é gia presente con una nutrita missione che 
fornisce assistenza tecnica per gli addestra- 
tore T-6 e sta per riorganizzare la grande 
base nel sud del paese, a Lumumbashi. 
L’Aermacchi propone |’MB-326 nella 
variante GB e il contratto per la fornitura di 
ben 17 esemplari viene firmato nel dicem- 
bre 1968. Il 326 viene utilizzato per l'adde- 
stramento operativo e si ha ha una sola 
notizia di un suo impiego bellico per ter- 
mare un tentativo di sconfinamento di 
ribelli nelle province del sud. 

Un altro stato africano si affaccia frat- 
tanto tra i potenziali clienti dell’industria 
varesina. Lo Zambia e interessato all’acqut- 
sto di una dozzina di MB-326, ma la pres- 
sione del ministro aftari esteri ‘Great Zuze, 
fortemente favorevole ai paesi non-allineati 
(leggi lugoslavia) costringe salomonica- 
mente a suddividere la commessa in due, 
sei MB-326GB e sei Galeb. Questo accade 


nell‘estate del 1970, dopo che nel 1969 sono 





80 


7, O 


om 47-090 


mer of 1970, after that in the previous year 


falian industries had been asked for the esta 
hblisiment of a real Air Force academy with 
AMI 's co-operation. Participating companies 


in Italy s committee were Agusta and at the 


Aermacchi and a few AMI officers, among 
whom generale Marches (time chief of V 
Reparto) and colonnellit G. Moneta and 
Occorsio (from the State Property Office). The 
task consisted in establishing the terms of a 
huge programme including flying schools with 
their involved aircraft and airfields, but budget 
problems prevented said programme from 
being implemented. Thus, separate contracts 
were made with the companies about the 
modernization of the old RAF base at 
Abercorne and the creation of a new one at 
Mumbwa, south-west of Lusaka. Aermaccht 


got new orders, one for six more examples in 


December 19/71, another for another six in 
December 1972, two more in April 1973 and 


finally three more in July 1977. 


Ouesto MB-326 H (A7-080) 
della RAAF, appartenente 
allo Squadron 76, mostra 
la verniciatura uniforme 
grigio scuro adottata 

dopo il 1988. 

In basso: l'MB-326 H 
A7-047, il velivolo usato 
personalmente dal Capo 
di Stato Maggiore della 
RAAF, Air Marshall Ray 
Funnell, adottava 
un‘apposita verniciatura 
con i colori australiani. 


This MB-326H (A7-080) of 
RAAF, belonging to No. 76 
Squadron, ts sporting the 
uniform dark “rey S« heme 
used after 1988. 

Below: the MB-326 H 
1/-047 of Air Marshall 
Ray Funnell, Chief of the 
iir Staff, in the original 
l\ustralian colours. 


In the opposite page: 
some MB-326 GB of 
Aviacion Naval Argentina. 
lop: the first plane 

at Venegono airfield 

in summer 1969. 

Centre: an EMB-326 GB 
(Embraer production) of 

4 Esc. of Aviacion Naval 
photographed 

in November 1990. 
Bottom: two EMB-326 GB 
at Punta Indio 

base in March 1994. 
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Uno dei due MB-326 K, 
la MM 54390 RS-33, del 
Reparto Sperimentale 
Volo in rullaggio a 
Venegono nel marzo 1990 
(Foto arch. R. Sacchetti). 


The MB-326 K RS-33 

MM 54390 of Reparto 
Sperimentale Volo taxting 
at Venegono in March 1990. 


state chiamate le industrie italiane per la 
creazione di una vera e propria Accademia 
Aeronautica con la_ collaborazione 
dell’AMI. Della missione fanno parte 
Agusta e Aermacchi e alcuni ufficiali AMI, 
tra 1 quali il generale Marches (allora capo 
del V Reparto) e i colonnelli G. Moneta e 
Occorsio (Demanio). Si trattava di fissare i 
termini di un megaprogramma che com- 
prendeva scuole con il relativo materiale di 
volo e aeroporti: problemi di bilancio non 
permisero di realizzare ‘in toto quest opera. 
Cosi si fissarono contratti separati con le 
aziende, come l’'ammodernamento della 
vecchia base RAF di Abercorne e la creazio- 
ne di una nuova a Mumbwa (a sud-ovest di 
Lusaka). Aermacchi ottiene nuove commes- 
se, la seconda per altre sei macchine nel 
dicembre 1971, seguite da un‘altra ne! 
dicembre 1972 (altri sei velivoli) pol due 
nell'aprile 1973 e per finire tre nel luglio 
1977. Il trasferimento degli MB-326 avviene 
in volo (circa 12.000 km lungo la costa afri- 
cana) con l'assistenza dei pili validi istrutto- 
n di Lecce. 

La designazione GC @ assegnata alla 
variante per l’aviazione brasiliana. Quella 
del Brasile tuttavia non @ soltanto una pro- 
duzione su licenza ma il contributo 
dell’Aermacchi @ fondamentale per la crea- 
zione dell’industria nazionale, |‘'Embraer 
(Empresa Brasileira Aeronautica). Elemento 
determinante nella scelta iniziale fra i con- 
tendenti (Bac 167 e Super Magister) é l‘op- 
zione italiana che assicura 600 mesi/uomo 
d’assistenza tecnica. Malgrado la proposta 
italiana si presenti come la pitt costosa alla 
fine prevalgono fondati motivi per capire 
che la collaborazione italiana sarebbe stata 


The MB-326s were delivered in flight 
(over 12,000 kms along African coast) with the 
assistance of the most experienced of Lecce 
school instructors. 

The GC designation suffix was assigned 
to the variant destined to the Brazilian Air 
Force. This variant not only involved a licence- 
production on site, but also Aermacchi's basic 
contribution in the establishment of a national 
aircraft industry, later named Embraer. A 
determining factor in the initial selection from 
among the contenders - BAC 167 and Super 
Magister - was Italy's offer of an option assu- 

ring a 600 months/man servicing. Although 
Italy s proposal was the most expensive, in the 
end sound reasons prevailed that the Italian co- 
operation was to lead to highly concrete 
results. That was the beginning of close rela- 
“tions in the development of international pro- 
grammes (such as the one for the AMX) with a 
high-stature partner. 

The agreement was signed in Brazil by 
AerMacchi president ingegner Paolo Foresio 
and Embraer’s general manager Ozires Silva 
and production manager ingegner Ozilio 
Carlos de Silva. 

Licence production was undertaken in 
Brazil by Embraer at San José dos Campos for 
112 examples as provided for in the first order. 

For a better knowledge of the machine 
chosen the Brazilian Air Staff requested a spe- 
cial demonstration tour and the MB-326 
GBprototype was sent to Brazil in November 
1969 with a FAB C 130. The Italian aircraft, 
piloted by AerMacchi's chief test Franco 


Bonazzt, flew on different Brazilian bases - 
Kio, Porto Alegre, Fortaleza, Salvador, Santa 
Cruz 
Ams with many legs of more 1,500 kms. 


for over 36 hours and covering 11,000 
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sincera e produttiva per entrambe per part. 
E l’inizio di uno stretto rapporto per svilup- 
pare programmi internazionali con un part- 
ner di grande statura: negli anni successivi 
saranno elaborati altri progetti tra cul 
‘AMX. L’accordo, firmato in Brasile dallo 
stesso presidente dell’Aermacchi ingegner 
Paolo Foresio e per l'Embraer dagli inge- 
gneri Ozires Silva e Ozilio Carlos Da Silva, 
rispettivamente direttore generale e diretto- 
re di produzione della medesima, coinvolge 
anche numerose altre industrie italiane 
subfornitrici di componenti. 

Il programma di acquisizione dell’ae- 
reo in Brasile prevede la fornitura di un 
primo lotto di 112 macchine che saranno in 
gran parte realizzate localmente con |‘inter- 
vento tecnico e produttivo di Aermacchi. La 
costruzione del velivolo si sviluppera paral- 
lelamente alla produzione del bimotore 
Bandeirante da parte della Embraer. 

Per contribuire alla conoscenza del 
velivolo scelto lo Stato Maggiore brasiliana 
richiede la presenza sul posto della macchi- 
na; viene cosi messo a disposizione |'MB- 
326 GB che viene inviato in Brasile a fine 
novembre 1969 con un C-130 dell‘aeronau- 
tica brasiliana per una presentazione alle 
autorita militari in diverse localita del 
paese. L’aereo, pilotato da Franco Bonazzi, 
capo collaudatore dell’Aermacchi, compie 
voli dimostrativi a Rio, Porto Alegre, 
Fortaleza, Salvador, Santa Cruz, per oltre 36 
ore, coprendo oltre 11.000 km spesso con 
tappe superiori ai 1.500 km. 


The first MB-326 GC assembled in 
Brazil flew on 3 September 1971 and one hun- 
dred were completed after five years when 
Brazilian Air Force has committed for an adat- 
tional batch of 40. With a subsequent order of 
15 the total production amounted to 167 up to 
1979, 

With the agreement of AerMacchi the 
Embraer developed an its own commercial acti- 
vity and signed some new export contracts. 
The Brazilian-built MB-326 were sold to Togo 
(6 examples), Paraguay (10) and Argentine 
(11). The latter examples were MB-326 GB ex 
FAB, subsequentlyreplaced in Forca Aerea 
Brasileira with new machines by Embraer. 

Among the special equipments fitted on 
Brazilian trainer we can mention the in-flight 
refuelling system. 

In the Fuerca Aerea Brasileira the EMB 
326 GB (christened Xavante) was designated 
AT 26 (Ataque-Treinamento) and RT 26 
(Reconnecimento) in its photographic recon- 
natssance 
Aermacchi's pod housing Vinten cameras, 
From the beginning the EMB 326 GB was 
used, in addition to training duties, also Dy 
operational units. The 1996 Battle Order was: 


Comando Geral do Ar (used i some 


“Comando Aereos Regional”): 

- Ill Forca Aerea: 

- 1° Esq. /10° GAV “Poker” RT-26 
base Santa Maria 

-3 Esq./ 10° GAV “Centauro” AT-26 
base Santa Maria 


-1° Esq./ 4° GAV “Pacau’ AT-26 e KI- 


persion; the latter made use of 


Due AT-26 ‘Xavante’ 
della 1° Esc/10 Gr. AV di 
base a Santa Maria. 


Iwo AT-26 Xavantes 
of 1° Esc/10 Gr. AV 
based at Santa Maria. 
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Un MB-326 GB 

con gondole mitragliatrici. 
La mimetizzazione 
grigio-azzurra viene 
adottata in sostituzione di 
quella bicolore. 

(Foto P. Rollino 

via KR. Sacchetti) 

Al centro e in basso, 

due immagini di 

MB-326 KT monoposto 
della Force 

Aerienne Tunisienne. 





VLB-326 H nella consueta 
livrea mimetica a due toni. 
Quello in secondo piano 


e uno “special colours” 


per i55 anni dello 
Squadron n., 76. 


RAAF’s MB-326 H with 
the usual two-colour 
scheme. Aircraft in 
background is a 

“special colours” 
commemorating 55 years 
of No. 76 Squadron. 

In the opposite page: an 
Argentinian MB-326 GB 
armed with a cannon pod. 
The dark grey-blue colours 
replaced the original 
brown-green painting. 
Centre and below: two 
more views of single-seat 
VMB-326 KT of Force 


Aertienne Tunisienne. 





Uno dei sei esemplari 
di EMB-326 GC forniti 
da Embraer alle forze 
aeree del Togo. 


One of six MB-326 GCs 
produced by Embraer 
and delivered to 

Force Aerienne Togolaise. 





Il primo MB-326 GC montato da 
Embraer vola il 3 settembre 1971 e il cente- 
simo viene completato quasi esattamente 
cinque anni dopo, il 6 settembre 1976, 
quando gia ne sono stati ordinati altri 40 
dall’‘aeronautica brasiliana; un successivo 
ordine di altri 15 portata il totale a 167, 
facendo continuare la _ produzione 
dell’Embraer fino al 1979. 

L’Embraer, con l’accordo di Aermac- 
chi, sviluppa anche una politica commer- 
ciale autonoma, ottenendo qualche succes- 
so d’esportazione. | 326 brasiliani vengono 
cosi venduti alla Repubblica del Togo (sei 
esemplari), al Paraguay (dieci) e 
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all’Argentina (undici). Quest’ultima riceve 
gli MB-326GB ex-FAB che saranno successi- 
vamente reintegrati nella forza aerea brasi- 
liana da altrettanti esemplari di costruzione 
Embraer. 

Tra le interventi particolari effettuati 
sui velivoli brasiliani merita di essere 
segnalata anche la sperimentazione e l’ado- 
zione su alcuni esemplari di un equipaggia- 
mento per il rifornimento in volo dalle 
aviocisterne in dotazione alla FAB. 

Nella Forga Aerea Brasileira |‘EMB 
326 GB (battezzato Xavante) viene designa- 
to AT-26 (Ataque-Treinamento) e nella ver- 
sione da ricognizione fotografica RT-26 
(Keconnecimento): quest’ultima configura- 
zione usa il ‘pod’Aermacchi con fotocamere 
Vinten. 

L’EMB-326 GB fin dall’inizio é usato 
oltre che per compiti addestrativi anche in 
reparti operativi. L’ordine di battaglia nel 
1996 era: 

Comando Geral do Ar (usato in alcuni 
“Comando Aereos Regional”): 

- Ill Forea Aerea: 

1° Esq. /10° GAV “Poker” RT-26 base Santa Maria 
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26 base Fortaleza 


Comando Aereo de _ Treinamento 
(CATRE): 

-2° Esq./ 5° GAV “Joker” 
base Natal 


Com. de Defensa Aeroespacial Brasilia 
AT-26 base Natal 
Some Brazilian-produced aircraft were 


also delivered to Togo. 


Special promoting initiatives 


Aermacchi’s commercial activity was 
relentless and in the late sixties all those coun- 
tries were analyzed where Italian penetration 





was in perspective, even though men in power 
in Italy stood there staring while British and 
French industries were being validly supported 
by their ministers. 

A typical example was provide by 
Nigeria. In 1967, when a contract had already 
been signed for 18 MB 326s, the Italian 
government inexplicably stopped the export 
licence; negotiations were later resumed, but 
then Biafra’s secession took place and 
Czechoslovakia worked its way and supplied 
Nigeria with its L 29s. In the same year still 
another abortive operation materialized. A 
military mission from Burma came to Italy and 
selected the MB 326, but the already concluded 
contract was personally stopped by the 
Burmese president, Ne Win, on account of 
budget problems. 

A joint action was carried out by 
Aermacchi and Australia (with the 
Department of Supply as a leader) to propose 
the MB 326 G to Singapore. An industrial co- 
production programme was drawn (competitor 
was the BAC 167 Strikemaster) and the 
Ministry for Defence of Singapore requested 
an external advice from Airwork Service 














Ire esempi di MB-326 in 
uso presso diverse unita 
dell‘AML. In alto un 
velivolo della 603 
Squadriglia Collegamenti 
del 3° Stormo, un altro 
della 602° Squadriglia del 
2° Stormo e in basso un 
biposto assegnato al 

70° Stormo di Latina. 


Ihree examples of; 
VMB-326 in service for 
liaison duties to various 
Italian Air Force units 
From fop fo bottom: 603 
Squadriglia Collegamenti 
of 3” Stormo, 
602° Squadriglia of 
Stormo and 


/0° Stormo (Latina) 








Un MB-326 della 605° 


Squadriglia Collegamenti 
del 5° Stormo e altri due 
velivoli fotografati a 
Cameri, uno appartenente 
al 51° Stormo 

e l‘altro al 53°. 


An MB-326 of 605° 
Squadriglia Collegamenti 
of 5° Stormo and two more 
pictures taken at Cameri 
airfield, belonging to 

51° and 53° Stormo. 


3° Esq./ 10° GAV “Centauro” AT-26 Santa Maria 
1” Esq./ 4° GAV “Pacau” AT-26 e RT-26 
base Fortaleza 
Comando Aereo de Treinamento (CATRE): 
2° Esq./ 5° GAV “Joker” base Natal 
Com. de Defensa Aeroespacial Brasilia AT-26 
base Natal 


Attivita promozionali particolari 


L‘attivita commerciale dell’ Aermacchi 
e incessante e alla fine degli anni Sessanta 
vengono esplorati tutti i paesi dove é possi- 
bile una penetrazione italiana, anche se i 
nostri governi se ne stanno a guardare men- 
tre le industrie inglesi e francesi sono ben 
supportate dai loro ministeri. 

Tipico é il caso della Nigeria. Nel 
1967, a contratto gia firmato per 18 MB-326, 
il governo italiano sospende inspiegabil- 
mente la licenza d’esportazione; la trattati- 
va viene fermata anche perché sta per scop- 
piare la secessione del Biafra e subito dopo 
interviene la Cecolovacchia che fornisce alla 
Nigeria 1 suoi L-29. 

Nello stesso anno c’é un‘altra opera- 
zione purtroppo abortita. Una missione 
militare della Birmania viene in Italia e sce- 
glie l'MB-326, ma il contratto gia negoziato 
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Limited: the British company’s chief test pilot, 
Mr E. Harrington, came to Italy and tested the 
machine on a number of flights together with 
Carestiato. His final report was in favour of 
the Italian aircraft. Together with Mr lan 
Fleming (formerly the leader of the Jindivik 
programme) from the Department of Supplies, 
the Australians carried out an intensive politi- 
cal activity but in the end the BAC 167 prevai- 
led following precise compensations offered by 
the British as a consequence of their planned 
retirement from their Far East bases and the 
ensuing transfer of naval arsenals and assisted 
military supplies to Singapore by labourist 
government, 

in November 1969 Aermacchi undertook 
to co-operate with MBB itn an initiative aimed 
at replacing Luftwaffe's T 33s with MB 326s, 
that could have been licence-produced by the 
German aircraft industry by a joint co-opera- 
tion. But this project aborted because the 
German air force went on training its pilots at 
Luke, USA, whose costs were being covered by 


American expenses for their air bases in 
Germany. 

In 1969 Portugal decided to evaluate the 
MB 326 G, and this technical choice just consi- 
dered the Italian aircraft, but NATO embargo 
succeeded to prevent these aircraft from being 
used in Guinea. The Portuguese opted for a 











viene bloccato personalmente dal presiden- 
te birmano Ne Win per le difficolta di bilan- 
clo. 

Nel 1968 viene svolta un’azione comu- 
ne Aermac-chi/Australia (leader il 
Department of Supply) per il 326Ga 
Singapore. Viene im-postato un program- 
ma industriale di co-produzione (il concor- 
rente e il BAC 167 Strikemaster) e il Mi- 
nistero difesa di Sin-gapore commissiona 
una consulenza esterna alla Airwork Ser- 
vice Limited: il capo pilota della ditta in- 
glese, Mr. E. Harring-ton, viene in Italia e 
valuta il velivolo in numerosi voli con 
Carestiato. Il rapporto finale e in favore 
della macchina italiana. Con Mr. lan 
Fleming) del Departement of Supply (in 
passato alla testa del programma del bersa- 
glio Jindivik) gli australiani svolgono un‘in- 
tensa attivita politica ma alla fine il BAC 167 
prevale in base a precise contropartite offer- 
te dal governo laburista inglese, a seguito 
della programmata azione di ritiro dalle 
basi ad est di Suez e conseguente possibilita 
di cessione a Singapore degli arsenali navali 
e di procedere a forniture militari agevolate. 

Nel novembre 1969 I’Aermacchi intra- 
prende, con la collaborazione di MBB, un‘a- 
zione per tentare la sostituzione dei T-33 
della Luftwaffe con I'MB-326 che avrebbe 
potuto essere prodotto su licenza dall’indu- 
stria tedesca attraverso un‘attivita congiun- 
ta. Il progetto tuttavia non va a buon fine 
perche l’aeronautica tedesca decide di 
addestrare i suoi piloti a Luke negli Stati 
Uniti, con i relativi costi coperti dalla spese 
per le truppe americane in Germania. 

Nel 1969 il Portogallo decide di valu- 
tare il 326, nella versione G, e la scelta tecni- 
ca @ per una versione monoposto con can- 
noni in fusoliera. La trattativa comunque 
non arriva alla conclusione per la decisione 


firing ground. 





cannon-armed single-seat version. The leader 
of the Portuguese evaluation committee was 
colonel Brito, that later died in Guinea when 
he was shot down by a SAM missile. 

In 1975 an interest from Egypt materia- 
lized once more in the Italian machine: this 
time the MB 326 K was the concerned version, 
which was exhibited by a substantial AMI- 
supported mission together with a G 91 T,aG 
91 Y and a G 222. In Egypt the single-seater 
carried out a number of firing tests over a 
Aft the same time, Aermacchi 
carried out a preliminary submission also for 
its MB 339 (its direct competitor being the 
Alpha Jet). Finally Thailand tn 1978 signed a 
letter of intent for 36 MB 326 K, which were to 
have been followed by 6 two-seaters. But a 
generally confused political situation in this 


country and strong pressures form the 





In questa pagina due 
immagini di MB-326 in 
USA. La National Test 
Pilot School di Mojave ha 
acquistato in Sud Africa 
ben 16 esemplari. 

In alto un esemplare con 
la matricola civile 
americana sta effettuando 
prove di vite nell’area 
delle Montagne Rocciose. 
In basso allineamento di 
dieci esemplari che 
vengono riportati 
gradualmente in 
condizioni di volo. 

(Foto G. Cobianchi). 


In this page two views of 
MB-326 in USA, Sixteen 
were acquired in South 
Africa by National Test 
Pilot School of Mojave. 
Top: a Macchi trainer with 
US civil markings testing a 
dive and bottom, line-up 
of ten Impala on the base, 
which are gradually 
refitted and put 

in flying conditions. 


L’Embraer ha venduto al 
Paraguay dieci esemplari 
prodotti in Brasile. 

In basso: il secondo 
prototipo dell’MB-326 K 
con tinteggiatura mimetica 
a tre toni dei ‘G’ brasiliani, 
completo di armamento. 


The Embraer sold to 
Paraguay ten aircraft 
produced in Brazil. 
below: the MB-326 K 
second prototype, with 
three-tone camouflage 
and wing armament. 


della NATO (che coinvolge ovviamente 
anche il Portogallo come paese membro) di 
non utilizzare velivoli da combattimento in 
territori oltremare dove imperversano le 
guerriglie. Il capo della missione di valuta- 
zione portoghese é il maggiore Almeida 
Brito, che morira proprio in Guinea, su un 
G 91 abbattuto da un missile SAM. 

Nel 1975 ritorna l’interesse dell’Egitto 
per le produzioni italiane: anche questa 
volta viene coinvolto |l'MB 326K che viene 
presentato da una nutrita missione suppor- 
tata dall'AMI, assieme a G 91T, G91Y eG 
222. In Egitto il monoposto effettua una 
serie di prove a fuoco su poligono. 
Contemporaneamente Aermacchi fa una 
presentazione preliminare anche per il 339 
(il concorrente diretto é l’Alpha Jet). 

Infine la Tailandia, nel 1978, dopo una 
serrata trattativa, firma una lettera d’intento 
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American government caused the allocation of 
available funds to the establishment of another 
F 5-equipped squadron. 


The single-seat version 


The development of the MB 326 into a 
tactical support aircraft took place in the late 
sixties with the availability of the new Viper 
Series 600 equipped with an 8-stage compres- 
sor capable of delivering a 4,000-lb thrust at 
take off. Thus, a single-seat version was born, 
the MB 326 K, the prototype whereof (c/n 
64/7/218) civil registered |-AMKK (then MM 
54390) first flew on 22 August 1970 at 
Venegono (but still with the G version's Viper 
540), followed in 1971 by a second example, 
registered I-KMAK, equipped with the more 
powerful Viper 632. 

With a cockpit restricted to the forward 
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Un MB-326 K¢ 
sudafricano in missione 
di addestramento armato 
e al centro altri due 
esemplari sulla pista 
pronti al decollo. 

In basso: due MB-326 LD 
monoposto del Dubai 


(codici 202 e 203). 


1 South African MB-326 
GC flying in armed 
operational mission at 
low level and centre 

wo aircraft on runway 
ready for take-off. 
Below: two single-seat 
VMBR-326 LD 

of Dubai Atr Wing. 





Un MB-326 H dello 
Squadron n. 76 della 
RAAF ripreso nell‘ottobre 
1998. Gli ultimi esemplari 
australiani rimangono in 
servizio con questo reparto 
a Williamtown per 
l‘addestramento avanzato 
(foto P. Rollino 

via R. Sacchetti). 


An MB-326 H of RAAF 
No. 76 Squadron 
photographed in October 
1998. These aircraft were 
still operating 

at Williamtown for 
advanced training. 


per 36 MB 326K, cui avrebbe dovuto far 
seguito anche un ordine per 6 biposti. Ma la 
confusione politica @ grande nel paese e la 
torte pressione del governo americano porta 
l‘attribuzione dei fondi disponibili alla costi- 
tuzione di un altro squadron di F-5. 


[| monoposto 


Il potenziamento dell’MB-326 come 
aereo da supporto tattico avviene a fine 
anni Sessanta con la disponibilita del nuovo 
Viper Serie 600 dotato di compressore a 
otto stadi capace di una spinta al decollo di 
1.814 kg. Nasce cosi la versione monoposto, 
MB 326K, il cui prototipo con matricola 
civile I-AMKK (nc. 6477/218) e successiva- 
mente MM os vola per la prima volta a 
Venegono il 22 agosto 1970 (montando tut- 
tavia ancora il Viper 540 del G), seguito nel 
1971 da un secondo esemplare con matrico- 
la L-KMAK con il pit: potente Viper 632. 

Con labitacolo ridotto al solo posto 
anteriore, con un armamento fisso costituito 
da due cannoni DEFA da 30 mm (inizial- 
mente sul primo prototipo sono montati 
due Aden dello stesso calibro), installati in 
apposito alloggiamento ai lati del muso e 
con la possibilita di portare varie combina- 
zioni di armamento per un totale di 1.814 
kg in sei piloni subalari, il 326K puo essere 
considerato un autentico assaltatore con 
capacita offensive non inferiori a quelle di 
velivoli CAS dell’epoca e certamente supe- 
riori a quelle del G 91R. 

Il K ha un maggior carico di combusti- 
bile e pud trasportare il suo carico offensivo 
in missioni a bassa quota fino a distanze di 
270 km ad un peso massimo al decollo di 
5.900 kg: € una macchina dunque ben diver- 
sa dall’originale 326 e una conferma della 
portata di questa evoluzione pud trovar 
riscontro nelle modifiche apportate alla 
compensazione aerodinamica dell’equili- 
bratore e nell’adozione di alettoni servoas- 


seat only, a fixed armament including two 30- 
mm DEFA cannon (initially two Aden cannon 
of the same calibre had been installed on the 


first prototype) accommodated in a special fai- 


ring on the nose sides and capable of carrying 
several armament combinations to a total of 
4,000 [b on six underwing pylons, the MB 326 
K can be considered as an authentic assault 
plane with an offensive capacity exceeding that 


for the G 91 R. 


This K version has an armoured cockpit 
and a higher fuel load and is able to carry its 
offensive load on low-altitude missions to a 
170-mile distance at a maximum all-up weight 
of 13,000 Ib. This is truly a quite different 
machine when compared with the original 326 
and this evaluation cn be confirmed by changes 
introduced for the elevator’s dynamic balance 
and the adoption of hydraulically servo-assi- 
sted ailerons. 

Licence production of the MB 326 K was 
undertaken in South Africa by Atlas with the 
Impala Mk.2 designation, after the production 
of the 
1975, South African K's are powered by the 
Viper 540 because Atlas holds no production 
licence for the Viper 632. These machines differ 


two-seat version was discontinued in 


from Italian K’s by some external details, such 


as a moved-aft blade VHF2 ventral aerial and 
the adoption of a titanium covering in the area 
immediately forward of blast tubes of both 
DEFA cannon. 

Tunisia, the first AerMacchi client 
abroad, showed an interest for the single-seater 
and in August 1976 signed a contract for the 
supply of eight MB-326 KT with a follow-on 
order for additional four MB-326 LT (a two 
seat version fitted with the same Viper 632 of 
single-seater). Among new operators of 
Macchitrainer was also a middle-east country, 
Dubai Emirate, who ordered initially (1974) 


three single-seat MB-326 KD and one two-seat 
MB-326 LD, with a follow-on order for addi- 
tional four aircraft (three 
July 1978. 


KD and one LD) in 








sistiti idraulicamente. 

La costruzione su licenza del 326K 
viene intrapresa in Sud Africa dall’Atlas 
con la designazione Impala Mk.2, dopo la 
cessazione del biposto avvenuta nel 1975. | 
K sudafricani montano il Viper 540 non 
disponendo IAtlas la licenza di produzione 
della versione 632. Difteriscono dal K italia- 
no per alcuni particolari esterni quali l’arre- 
tramento dell’antenna ventrale VHF2 a 
lama e l'adozione del rivestimento in titanio 
della zona immediatamente anteriore alle 
bocche da fuoco dei due DEFA. 

La Tunisia, primo cliente straniero di 


Aemacchi, si interessa al monoposto e nel- 














‘agosto 1976 firma un contratto per la forni- 
tura di otto MB-326 KT, cui faranno seguito 
anche quattro MB-326 LT (la versione bipo- 
sto dotata dello stesso Viper 632 del mono- 
posto). 

Tra 1 nuovi utilizzatori dell’aereo ita- 
liano si inserisce anche il Dubai che ordina 
inizialmente (1974) tre monoposto (MB-326 
KD) e 1 biposto (MB-326 LD), ai quali segue 
una seconda commessa per altri quattro 
velivoli (tre KD e 1 LD) nel luglio 1978. 


Un primo piano 

degli abitacoli 
dell’MB-326 prototipo. 
Sotto, il carrello (notare 
il pannello in rilievo 
dietro la gamba anteriore 
che copre un‘antenna). 


Close-up view of 
the prototype cabin. 
Below: nose 

and main gears. 


Particolare dell’aerofreno e, a destra, l’abitacolo 
completo dell’MB-326 E. 

In basso: sezione longitudinale 

dell’MB-326 AMI. 

Nella pagina a fronte: scomponibilita del 326 per 
la manutenzione motore. 

Al centro due particolari dell’MB-326 E e sotto 
sezione longitudinale dell'MB-326 G. 


Descrizione L’MB-326 e un monoreattore biposto 

‘ da addestramento basico e da supporto tat- 

tecnica tico leggero. L’ala e in due parti con pianet- 

to centrale (incorporante le prese d’aria) di 

| ._ continuita delle strutture del longherone e 
Technical b 


en quindi solidale alla fusoliera e semiali. 
description L’allungamento é 6,08, il profilo é laminare 
(NACA modificati, dal tipo 64A114 in mez- 

zeria al tipo 64A212 alle estremita), la strut- 

tura in lega leggera, del tipo monolonghe- 
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A view of the dive brake and, right, the cockpit 

of MB-326 E. 

Below: longitudinal 

section of MB-326 AMI. 

Opposite page: 

maintenance of the engine, two close-up of MB-326 
E and longitudinal section 

of MB-326 G. 


Two-seat basic and advanced trainer. 
Cantilever low/mid -wing monoplane. 

Wing: All-metal two-spar stressed-skin 
structure in three sections, of which the centre- 
section ts integral with the fuselage. Single fence 
on each wing at approx two-thirds span. 
Manually operated all-metal ailerons and 
hydraulically-operated slotted flaps. Electrically- 
actuated balance and trim tab in port aileron. 
Geared balance and trim tab in port aileron. 
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Abitacolo e cruscotto 
anteriore dell’MB-326 G. 
In basso: il pilone subalare 
e il pod mitraglia 12,7 mm 
sempre per il 326 G e il 
turbogetto R.R. Viper 540. 


Forward cockpit 
arrangement of MB-326G. 
Below: wing pylon 

and 0.5” machine gun pod 
for MB-326G and R.R. 
Viper 540 turbojet. 


SCAR ROCKET AACK 


ADJUSTABLE STEADY SUPPORTS 


chi. Quello prodiero, sino alla paratia ante- 
riore della zona pressurizzata, é diviso in 
un compartimento superiore, per gli 
impianti VHF e le valvole del sistema di 
pressurlzzazione, e in una zona inferiorein 
cul rientra la ruota anteriore tra i due inver- 
titori dell’impianto elettrico. Il tronco cen- 
trale, contenente l’abitacolo con gli impianti 
ed accessori, motore, serbatoi di fusoliera 
per 765-880 litri in totale che salgono a 1.185 
sul monoposto (su cui i serbatoi interni 
sono 3, autostagnanti, anziché 2); sul mono- 
posto il tronco centrale porta anche due 
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monococque structure. Hydraulically-operated 
airbrake under centre-fuselage. 

Tail unit. Cantilever all-metal structure. 
Electrically-actuated trim tab in rudder and each 
elevator. Landing gear is hydraulically-retracta- 
ble tricycle type, with oleo-pneumatic shock- 
absorbers. Nosewheel retracts forward, main 
units outward into wings. Pirelli main wheels 
and tyres, size 6.50-10 (8-ply). Steerable and 
self-centering nosewheel with antishimmy devi- 
ce. Dunlop twin-contact nosewheel tyre, size 5- 
4.5. Hydraulic disc brakes. 

Accomodation. Crew of two in tadem 





125 ROUND 
AMMUNITION 
BOXES 














—_ Z2¢ 
=" : f , <i — 20 mm DEF A 653 
i : CANNON 
! 
7 crue. Il seggiolino eiettabile 
CONNECTOR Martin Baker 
CENTER POST AND BOLTS a = MK-WY6A/M 
FOR POD ATTACHMENT = 1i MB- 
TO AIRCRAFT 4) s see unieamee 
Y e l’installazione dei 
cannoni DEFA da 30 mm 
in fusoliera sul “K”. 
VERTICAL : Al centro il pod per la 
CAMERA HEATER : oo a 
; Jar omen ricognizione fotografica e 
UNIT in basso il pod alare con 
FORWARD un’altra arma da 30 mm. 
; CAMERA | 






SOLENOID 








! il * CENTER POsT 
ae FOR POD 

>? ATTACHMENT 

’ TO AIRCRAFT 





AMMUNITION 
BOx 






The Martin Baker MK6 
(both 326 G and K) and 
the installation of DEFA 
30 mm cannon in the nose. 
Centre the reconnaissance 
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DEFA 553 
GUN 
(30 mmi 


RECOIL 
ABSORBER pod and below an 


additional wing 
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Sezione longitudinale 
del monoposto MB-326 K. 


Longitudinal section 
of single-seat MB-326 K. 


TOTALE PRODUZIONE MB 326 


AMI 
- MB 326 prototipi 2 
- MB 326 serie 122 


- MB 326 G 2 
- MB 326K 2 
tot 128 
ALITALIA 
-MB-326 D 4 
tot 4 


(tre poi passati ad AMI non inclusi nel 
totale di cui sopra) 


TUNISIA 
- MB-326 B 8 
- MB-326 KT/LT 12 

tot 20 
GHANA 
- MB-326 F 9 
- MB 326 KB 9 

tot 18 
SUD AFRICA 
- MB 326M (AEM + Atlas) tot 151 
MB 326 KC (AEM + Atlas) tot 100 


cannoncini DEFA 553 e relativi portamuni- 
zioni per 125 colpi ciascuno. Il tronco poste- 
riore va dalla sezione corrispondente alla 
camera di combustione del motore agli 
attacchi del poppino e degli impennaggi. 
Infine, il cono terminale, in lamiera d’ac- 
ciaio inossidabile, che incorpora I|’ugello. 
Gli impennaggi comprendono il piano 
verticale composto da timone e deriva 


AUSTRALIA 
- MB 326 H (AEM + CAC) tot 97 
ARGENTINA 
- MB 326 GB 8 
tot 8 
ZAMBIA 
- MB 326 GB 25 
tot 23 
ZAIRE 
- MB 326 GB 17 
- MB 326K 6 
tot 23 
DUBAI 
- MB 326 KD/LD § 
tot 8 
BRASILE 
- MB 326 GB (AEM + EMB) tot 182 


(Togo, Paraguay e Argentina compresi 
nel totale di cui sopra) 


totale generale 762 


under a one-piece moulded Perspex canopywhich 
hinges sideways to starboard. Dual controls and 
instruments. Blind-flying screens for pupil. 
Martin Baker Mk 04A lightweight ejection seats 
fitted to MB-326 GB; Mk 06A zero-zero seats in 
MB-326 E and L. 

Martin-Baker Mk 6 zero-zero rocket ejec- 
tion seat in pressurised and air-conditioned 


cockpit. 








——— 


bilongherone prolungatesi in una “pinna 
dorsale” sino all’abitacolo e il piano oriz- 
zontale, con stabilizzatore bilongherone e 
due semipiani mobili che, come il timone 
verticale, sono compensati aerodinamica- 
mente e staticamente e sono provvisti di 
aletta di correzione. L’aerofreno e situato 
sotto il tronco centrale di fusoliera. 

La gamba anteriore del carrello si 
retrae nel muso ruotando in avanti; quelle 
principali rientrano nelle semiali ruotando 
lateralmente verso le estremita e portano 
ruote munite di freni idraulici. 

I due posti di pilotaggio sono coperti 
da un unico tettuccio, incernierato sul lato 
destro e sganciabile in volo e dispongono di 
seggiolini eiettabili del tipo Martin Baker 
della versione Mk.04 (A e B) che consento- 
no il lancio anche in rullaggio e a qualsiasi 
velocita superiore ai 180 km/h o, sull’MB- 
326 K, della versione Mk.06A eiettabile 
anche attraverso il tettuccio e che puo esse- 
re utilizzata anche a quota e velocita zero. 


Abitacolo e cruscotto dell’MB-326 K. 
Cockpit arrangement of MB-326 K. 


CARATTERISTICHE E PRESTAZIONI 
DATA AND PERFORMANCE 


motore / engine 


MB -326 


BS./RR. Viper 11 


ap. alare con serbatoi/ wing span with tanks m 10,56 
ap. alare senza serbatoi/ wing span without tanks =m 10,04 
lunghezza/ length m 10,65 
altezza / height m 3,/2 
superficie alare / wing area m°> 19,00 
peso a vuoto / empty weight kg 2237 
peso max decollo (addestr.) kg 3.450 
loaded weight - take-off (training) 
peso max decollo (attacco) ---- 
loaded weight - take-off (attack) 
carico alare max / max wing loading kg/m’ — 182 
velocita max / max speed km/h 871 
vel, max crociera / cruising speed km/h = 797 
vel. salita iniziale / climbing speed (beginning) m/sec 30,73 
salita a 9.150 min / climb to 29.992 ft in Yi 
salita a 12.200 m in / clinth to 40017 ft in 13’ 
tangenza operativa / service ceiling m 12.500 
autonomia / range km 2.445 
raggio d’azione / combat radius --- 
corsa di decollo su ostacolo di 15 m m 595 
take-off run with 15 m obstacle 
corsa di atterraggio su ostacolo di 15m m 631 


landing run with 15 m obstacle 


N.B. | serbatoi d’estremita erano monti su tutte le versioni ed erano di due diverse capacita: i pit piccolt avevano una capacita di 3450 Kg, 1 pr grandi 3765 kg. Come retrofit troviamo t serbatot 


pitt capact anche sulle prime version. 
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MB-326 GB 


RR. Viper 540 MK 20 
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MB-326 K 





R.R. Viper 632-43 
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L’ AerMacchi 
MB-326 
nel modellismo 


(a cura di 
Enrico Leproni) 


L’Aermacchi MB-326 é stato certamen- 
te l’aeroplano piu venduto all’estero, tra 
quelli prodotti dall’industria italiana dopo 
la seconda guerra mondiale, eppure nessu- 
na casa modellistica straniera ha ritenuto di 
investire nella produzione di una scatola di 
montaggio che consentisse di realizzarne il 
modello. Per fortuna, a questo fatto hanno 
posto rimedio le aziende specializzate ita- 
liane ed i produttori artigianali e, tra questi 
ultimi, anche una ditta inglese. 

Nel 1969, l’Artiplast, poco prima di 
ritirarsi dall’attivita, mise in commercio la 
prima scatola di montaggio dell’Aermacchi 
MB-326 in scala 1/50 (Cat. n.17). Dopo la 
chiusura dell’azienda, quasi tutti 1 suoi pro- 
dotti sono stati commercializzati dalla ceka 
SMER, ma non l’Aermacchi MB-326. 

Verso la meta degli anni 70 mi capitd 
di trovare una busta, probabilmente data in 
omaggio con qualche prodotto, contenente 1 
pezzi in polistirene, necessari per montare 
un MB-326 in scala 1/72. Si trattava di un 
modello discreto, anche se spartano, il cui 
magegiore difetto era la mancanza di quasi 
un centimetro di lunghezza a meta fusolie- 
ra. Ricordo che inserii un bel po’ di strati di 
plasticard per portarlo alla misura voluta, 
ma a quell’epoca interventi drastici di que- 
sto tipo non erano rari. 

Finalmente, nel 1977 comparve la serie 
degli MB-326 stampati in polistirene, a 
bassa pressione, dalla Cunarmodel dei fra- 
telli Gualdoni. Si trattava di un Aermacchi 
MB-326 B, di un Aermacchi MB-326 G, di 
un Aermacchi MB-326 L e di un Aermacchi 
MB-326 K, tutti in scala 1/72. Questi model- 
li furono, sfortunatamente, prodotti in non 
molti esemplari e distribuiti direttamente, 
tanto che comparvero in pochi, selezionatis- 
simi punti vendita. 

[ pezzi principali, per le varianti B, G 
ed L, erano gli stessi, con l’aggiunta di tani- 
che, carichi esterni e timoni orizzontali, 
caratteristici delle rispettive varianti, men- 
tre per il K, vi era una nuova semifusoliera 
anteriore. La qualita era discreta, anche per 
i dettagli, tenuto conto dello stato dell’arte 
di quegli anni, per gli stampi a bassa pres- 
sione. L’errore piti grave era nella fusoliera, 
che doveva essere allungata di due millime- 
tri nella parte posteriore, dopo la linea che 
indicava dove, nell’aeroplano reale, le due 
semifusoliere erano separabili per accedere 
al motore. Le due semiali avrebbero avuto 
bisogno di circa un millimetro di corda in 
piu e le taniche alari, del tipo piu grande, 
avrebbero dovuto essere piu lunghe di circa 
un millimetro e mezzo. Anche il complesso 
dei piani di coda e dei timoni di quota 
avrebbe dovuto essere piti lungo di un mil- 
limetro per lato. Infine le prese d’aria della 
versione B erano pit piccole di quelle della 
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G ea loro volta, quelle della versione G 
erano pit piccole di quelle della versione K 
taliana e della L. 

Tutte le confezioni erano prive di 
decalcomanie. Comunque i modelli 
Cunarmodel, in mano ad un bravo modelli- 
sta, consentivano senz’altro di raggiungere 
un buon grado di realismo, come dimostra 
V’MB-326, che abbiamo utilizzato per la 
fotografia ambientata, realizzato da Paolo 
Waldis, utilizzando il prodotto della ditta 
di Cunardo. 

Nel catalogo 1981, la Esci preannuncio 
un Aermacchi MB-326 K in scala 1/48, che 
pero fu messo in commercio solo l’anno 
successivo (Cat. N.4060), insieme ad un 
MB-326 biposto, definito genericamente 
trainer (Cat. N.4063) ma, date le prese d‘a- 
ria piccole ed il trim sul timone di direzio- 
ne, probabilmente un MB-326 E. Nella sca- 
tola, oltre alle decalcomanie per un MB-326 
della scuola di Lecce, ve ne erano altre per 
un MB-326 H australiano, un MB-326 M 
sudafricano ed un MB-326 GB argentino. 
Occorre pero ricordare quanto detto sopra e 
cioe che le prese d’aria dell’MB-326 GB 
erano piu grandi di quelle degli altri model- 
li che montavano una versione meno spinta 
del motore Viper e che l’apertura alare, 
senza i serbatoi, misurava 11 cm. in pitie 
con i serbatoi, che erano pitt grandi, 29 cm. 
in piu. Successivamente, nel 1985, lo stesso 
modello fu presentato come un MB-326 H 
(Cat. N.4077), con decal, pero, per un MB- 
326 M sudafricano ed un MB-326 GB argen- 
tino. Nella confezione dell’MB-326 K erano 
inserite prese d’aria della giusta misura per 
questa versione ed i serbatoi maggiorati, 
caratteristici anche delle versioni G, GB ed 
L;. 

| prodotti ESCI sono dei buoni model- 
li, a cui, purtroppo, mancano due millimetri 
di lunghezza, da aggiungere alla semifuso- 
liera posteriore, subito prima del punto di 
giunzione con quella anteriore. I] punto e 
segnato, sul modello, da un‘incisione verti- 
cale. Il carrello principale non é preciso nel 
cinematismo dell’ammortizzatore, cosicché 
la gamba di forza principale non ha |’ango- 
lazione esatta. Questi errori sono presenti in 
tutte le versioni. Per il trainer, se si intende 
realizzare un MB-326 E, occorre aggiungere 
un piccolo rigonfiamento, a copertura di 
un’antenna, sotto la presa d’aria di sinistra, 
mentre, se vogliamo un MB-326, occorre 
sostituire il trim sul timone di direzione, 
con un‘aletta compensatrice fissa, sporgente 
dal bordo d’uscita del timone e l’antenna di 
cui si e parlato sopra, non era annegata 
nella presa d’aria, ma installata in fusoliera, 
subito dietro il ruotino anteriore, coperta da 
un piccolo pannello in rilievo. 

Nel 1989, l’inglese Aeroclub produsse 


la scatola di montaggio, in scala 1/72, per 
un non meglio definito Aermacchi MB-326 
(le decalcomanie erano per un esemplare 
italiano della scuola di Lecce), con la fuso- 
liera stampata a vuoto, le ali ad iniezione a 
bassa pressione ed i carrelli, i cruscotti ed i 
seggiolini in metallo bianco. Questa confe- 
zione fu seguita, nel 1991, da una identica, 
ma con la fusoliera stampata a vuoto sosti- 
tuita da una in polistirene, stampata con la 
stessa tecnica a bassa pressione usata per le 
ali. Si trattava di un modello spartano, il cui 
principale difetto era nella parte anteriore 
della fusoliera, dove il vano dell’abitacolo 
era troppo corto di ben quattro millimetri e, 
poi, nella mancanza di dettagli. 

Infine, nel 1995, la Supermodel immi- 
se sul mercato due buone scatole di mon- 
taggio in scala 1/72, che consentono, senza 
modifiche, di realizzare degli MB-326 per- 
fettamente realistici, le uniche, oggi, facil- 
mente reperibili (Aermacchi MB-326, Cat. 
n.10-011 e Aermacchi MB-326 K, Cat. n.10- 
012). La fusoliera e buona, salvo, per i pit 
pignoli, qualche opportuno ritocco alla 
linea del timone verticale che, giusto alla 
radice, deve essere ruotato indietro alla 
sommita, di circa un millimetro. Il raccordo 
fusoliera-cappottina e troppo alto, per la 
versione biposto e cosi la parte posteriore 
della cappottina, che e anche troppo stretta 
sul davanti. Entrambe le semiali debbono 
essere allungate alle estremita, prima del 
raccordo con i serbatoi ed il cinematismo 
degli ammortizzatori del carrello principale 
e impreciso, con la conseguenza che la 
gamba di forza ha un’angolazione errata. 

La scatola, Cat. n.10-011, contiene 
decalcomanie per un MB-326 A.M.I. della 
scuola di Lecce, per un MB-326 GB dell’a- 


viazione della marina argentina, per un 
MB-326 H della Royal Australian Air Force 
ed un MB-326 M della South African Air 
Force (SAAF). Occorre pero ricordare, come 
detto sopra, che queste versioni variavano 
nei dettagli. Gli MB-326 della scuola di 
Lecce non avevano il trim alla base del 
timone verticale, ma l’aletta compensatrice 
fissa che sporgeva leggermente dal bordo 
d’uscita del timone stesso, mentre gli MB- 
326 E, l’altra versione adottata dall’A.M.L. 
in pochi esemplari, aveva il trim, ma non la 
carenatura visibile subito dietro il ruotino 
anteriore (pezzo 23 del modello, per altro di 
forma inesatta), perché, come gia detto 
sopra, l’antenna era stata spostata all’inter- 
no della presa d’aria di sinistra, dove, all’e- 
sterno, era visibile un piccolo rigonfiamen- 
to. Sia gli MB-326 che gli MB-326 E avevano 
le prese d’aria dei motori pit piccole di 
quelle offerte dalla scatola di montaggio 
Supermodel, adatte, invece, alle versioni 
MB-326 G e GB. Tutte le altre versioni, di 
cui alla scatola, avevano il trim, ed erano 
prive della carenatura dietro il ruotino ante- 
riore (pezzo 23), ma non avevano il rigonfio 
sotto la presa d’aria di sinistra, perché 
entrambe le prese d’aria erano maggiorate 
ed il rigonfiamento, in corrispondenza della 
posizione dell’antenna, non era piu neces- 
sarlo. 

Occorre infine dire che i serbatoi d’e- 
stremita maggiorati, una volta introdotti, 
furono montati un po’ su tutte le versioni, 
contemporaneamente a quelli originali, 
mentre spesso, guardando gli esemplari 
dell’A.M.L., si notano retrofit o modifiche, 
conseguenza del lungo servizio: cosi, a 
volte sugli MB-326 € scomparsa la carenatu- 
ra dietro il ruotino ed é presente il rigonfia- 


PRINCIPAL! DIFFERENZE ESTERNE DELLE VERSIONI DELL’MB 326 


Versione Abitacolo Motore Spintakg Presed'aria Apertura alare (senza/con serbatoi d'estremita) Timone vert. | Timone orizz. Antenna dietro 
il carrello 

MB-326 Biposto Viper 11 1.134, Normali 10,04 m— 10,56 m (piccoli) Aletta fissa Senza compensaz. aerodin. Si 
MB-326 B Biposto Viper 11 1.134, Normali 10,04 m— 10,56 m (piccoli), 6 attacchi Trim Senza compensaz. aerodin. No 
MB-326 D Biposto Viper 11 1.134 Normali 10,04 m - - 10,56 m (piccoli), Aletta fissa Senza compensaz. aerodin. Si 
MB-326 E Biposto Viper 11 1.134 Normali 10,04 m— 10,56 m (piccoli),, 6 attacchi Trim Senza compensaz. aerodin. No 
MB-326 F Biposto Viper 11 1.134 Normali 10,04 m— 10,56 m (piccoli),, 6 attacchi Trim Senza compensaz. aerodin. No 
MB-326 G Biposto Viper 20 Mk 540 1.547 Magg. 10,15 m— 10,85 (grandi), m, 6 attacchi Trim Senza compensaz. aerodin. No 
MB-326GB _—Biposto Viper 20 Mk 540 1.547 Maga. 10,15 m— 10,85 m (grandi), 6 attacchi Trim Senza compensaz. aerodin. No 
MB-326GC _Biposto Viper 20 Mk 540 1.547 Maga. 10,15m — 10,85 m (grandi), 6 attacchi Trim Senza compensaz. aerodin. No 
MB-326 H Biposto Viper 11 1.134 Normali 10,04 m — 10,56 m (grandi), 6 attacchi Trim Senza compensaz. aerodin. No 
MB-326 M Monoposto Viper 11 1,134 Magg. 10,04 m— 10,56 m (grandi), 6 attacchi Trim Senza compensaz. aerodin. No 
MB-326 K Monoposto Viper Mk 632-43 1.815 Maga. + 10,15 m-— 10,85 m (grandi), 6 attacchi Tim Con compensaz. aerodin. No 
MB-326 KC Monoposto Viper20Mk540 1.547 Magg. 10,15 m— 10,85 m (grandi), 6 attacchi Trim Con compensaz. aerodin. No 
MB-326 L Biposto Viper Mk 632-43 1,815 Magg. + 10,15 m— 10,85 m (grandi), 6 attacchi Trim Con compensaz. aerodin. No 


Gli MB-326, MB-326 B, MB-326 F, MB-326 H, MB-326 E potevano montare, al posto dei serbatoi d’estremita piccoli, anche quelli grandi. 


Gli MB-326 M, MB-326 G, MB-326 GB, MB-326 GC, MB-326 K, MB-326 L montavano i serbatoi d'estremita grandi. 
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Modelling the 
AerMacchi 
MB-326 


Nelle due foto i modelli 
di MB-326 sul mercato. 

A sinistra: in alto il 
modello in resina (scala 
1/48) della P.D. Models, 
sotto l'MB-326 della Esci. 
A destra: la serie di 
modelli in scala 1/72. 

In alto a sinistra la scatola 
di P.D. Models, sotto 
quella di Aeroclub e in 
basso la confezione 
Cunarmode! con le 
istruzioni e la chip dei 
colori. Al centro i dettagli 
fotoincisi RCR e, a destra, 
il monoposto e il biposto 
di Supermodel. 
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mento sotto la presa d’aria di sinistra, 
oppure compare il trim sul timone vertica- 
le, oppure, soprattutto per quanto riguarda 
gli MB-326 E, al trim é stato aggiunta, subi- 
to sopra, l’aletta compensatrice fissa. 

La scatola Cat. n.10-012, é identica alla 
precedente, salvo la presenza di parti 
aggiuntive per realizzare l’abitacolo mono- 
posto, una diversa cappottina, la carenatura 
esterna delle armi di fusoliera ed i compen- 
satori aerodinamici sui timoni orizzontali. 
Occorre pero ricordare che, nel MB-326 K, 
le prese d’aria del motore, come gia detto, 
erano state ulteriormente aumentate e che 
non deve essere montato il pezzo 23. Le 
decalcomanie sono per un esemplare del 
Reparto Sperimentale dell’A.M.I. ed uno 
della South African Air Force. 

Per i patiti della resina, segnalo che la 
PD models di Vicenza, alcuni anni fa, aveva 
messo in commercio un Aermacchi MB-326 
S.V.B. ed un Aermacchil MB-326 K, in scala 
1/48 ed altrettanto in scala 1/72. Era 
soprattutto interessante la realizzazione in 
scala 1/48, perché abbastanza precisa e 
soprattutto completa della riproduzione del 
motore. 

Tra gli accessori, segnalo il foglio di 
fotoincisioni in scala 1/72 della R.C.R. (Cat 
n.S10), che contiene cruscotti e dettagli vari 
per relizzare sia i biposto che il monoposto. 

Per quanto riguarda gli MB-326 
A.M.L., la Tauro Model ha in catalogo, per 
la scala 1/72, i fogli 72/501, coccarde; 
72/505, stemmi di reparto; 72/512 stencil; 
72/518, numeri e matricole. Per la scala 
1/48, i fogli 48/504, stemmi di reparto; 
48/506 coccarde; 48/511 numeri e matrico- 
le; 48/513 stencil; 48/520 stemmi di repar- 
to. 
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The available kits of the AerMacchi MB- 
326 are all produced in Italy: none of the well- 
Known foreign companies has tried to market 
this type, though it is the most successful post- 
war Italian aircraft. 

Artiplast in 1969 put in the market the 


first kit in 1/50 scale. 


In 1977 a limited series of plystirene jits 
were built by Cunarmodel (Gualdoni brothers), 
mainly AerMacchi MB-326 B, MB-326 G, MB- 
326 L and MB-326 K all in 1/72 scale. 

Esct marketed in 1981 an MB-326 K 1/48 
scale and one year later also a two-seater. Decals 
in he box were for MB-326 H Austr., MB-326 
M and MB-326 GB (Argentina). 

In 1989 Aeroclub produced an MB-326 
(not a specified version) in 1/72 scale and finally 
in 1995 Supermodel put in the market two new 
kits in 1/72 scale, MB-326 (standard AMI 
model) and MB-326 K. 

A few years ago appeared two more resin 
kits by PD Models: MB-326 SVBIA (1/48) and 
MB-326 K (1/72). 

Many decals for MB-326 models (11 
sheets for two scales) are available from Tauro 
Models. 

Please note that major attention to correct 
these models should be paid to the following 
details: 

- check the wing span differences with 
small and large wing tip tanks; 

- the differences on various versions with 
small and large tanks; 

- the air intake enlargement from original 
series and GB/K models. 
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ll modello di MB-326 AMI realizzato da 
Paolo Waldis utilizzando il kit della 
Cunarmode!l (foto E. Leproni) 

A sinistra il 326 di Supermodel di Luca 
Beato con livrea Alitalia. Le decal sono 
state disegnate al computer e stampate 
a 600 dpi su supporto trasparente. 

In basso, MB-326 K (Dubai) e MB-326 | 
(AMI) scala 1/48 realizzati anch'essi da 
L. Beato con kit ESC]. 


ibove: the MB-326 AMI model assem 
bled by Paolo Waldis using a Cunarmo 
del kit (1/72 scale}. 

Left, the Alitalia’s MB-326 D model by 
Luca Beato (‘Supermodel kit, scale 1/72) 
Decals were laser painted On a franspa- 
rent sheet. 

Below, MB-326 K (Dubai) and MB-326 
iM! scale 1/48 both assembled by Luca 
Beato (Esci kits scale 1/48), 








N. B. Per semplicita grafica le prese d’aria sono state unificate nel modello piccolo mentre gli MB-326 G e K adottavano quelle ridimensionate. 


MB-326M Impala MK 1 Suid Afrikaanse Lugmag (SAAF) No. 6 Squadron 
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MB-326GB Zambia Air Force 
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MB-326LD Dubai Police Air Wing 
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MB-MB-326KC Impala MK 2 Suid Afrikaanse Lugmag (SAAF) No. 6 Squadron 
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